INTERYSSOAVIA 


[S . de it: c Teronauligue Mondale 


Dans ce numéro: 
Idlewild Aéroport de New-York 
Major-général Cyrus R. Smith: Prophétes de Paéronautique 
L’aviation commerciale sous la loupe —- Economie de l’aéronautique 
Republic « Rainbow» Douglas «Globemaster» — Westinghouse «Yankee» 
Le développement de l’hélicoptére —- Navigation Radar 
Salon Aéronautique de Paris — S. B.A. C.-Display 


Communiqués de la F.A. I. 


PREMIERE ANNEE No 7 OCTOBRE 1946 










GENEVE” 


Arrivée nocturne en Suisse : les lumiéres de Genéve montrent le chemin 


LA SEULE PISTE EN SUISSE POUR 
AVIONS INTERCONTINENTAUX 


LONGUEUR DE LA PISTE 2000 m 








INTERYSCAVIA 


ae de hh ee Mondial 


ORGANE OFFICIEL DE LA FEDERATION AERONAUTIQUE INTERNATIONALE (F.A.1.) 


Premiere annee Octobre 1946 Numero 7 


Administration : Marcel Devaud, Edgar Primault, E.k. Heiman, 
H.O.C. Messner, Henry Pillichody, Squadron-Leader B. FE. de la Torre, 
EK. V. D. Wight Jr. 

Reédacteurs en chef: Ee. Ee. Heiman, H.'T. Biland, BE. von Tavel. 


Rédacteurs : EE. Cherbuliez, Patrick A. Sauter, J. Jenni, FF. Podzorski, 
A. Arbex, O. Bertholin y Galvez, FE. Herzfeld, EE. Baur. 
Direction technique : P. Weber. Présentation technique : H. W. Mahrer. 


Edition et Rédaction: Interavia S.A. Propriétaire > Volamecum S.A. 


Dans ce numéro: 


Propos en marge 19 


La XVile Exposition Internationale de l’'Aéronautique de Paris 
ANDRE GRANET 20 


Idlewild l'aéroport de demain ARTHUR SHAY 22 
Douglas C-74 « Globemaster » 26 
Prophétes de I'aviation MAJOR-GENERAL C.R. SMITH 32 
L’aviation commerciale américaine sous la loupe 34 
Republic « Rainbow » 45 
Westinghouse « Yankee » 51 
Navigation Radar G. GUANELLA 58 
S.B.A.C.-Display, un regard en arriére 65 
Vers I'hélicoptére commercial DEVON FRANCIS 69 
Réglementation et vie commerciale (carte) 76 
L’aéronautique dans le miroir de l'économie 81 
La XXXIXe conférence de la F.A.1. & Londres 83 
Revue du mois 86 


Note prochain numéro contiendra le 
compte rendu du Salon Aéronautique de 
Paris. || paraitra sous la forme d'un numéro 
double (No 8/9, novembre-dé bre) 


qui sortira avant Noél. 





Couverture: 





Hélicoptére Sikorsky R-6A 


Parait une fois par mois, en quatre éditions (francais, anglais, espagnol et allemand). 
Edition, Rédaction, Abonnements : Interavia S. A., Genéve, rue de la Cité 20 


Service de la publicité: Geneve, Corraterie 20. Téléphone: 5.42.34, 5.42.33, 5.42.82 
Adresse télégraphique : Interavia, Genéve. 


Abonnements : Suisse : Fr. 20.— par an (vente au numéro: le numéro Fr, 2.—); Etats-Unis 
(Amérique: 8 8.-—; Grande-Bretagne: ¢ 2-—.—-; France: Fr. fr. 1000.——; Belgique : 
rr. belges 350.—; autres pays Fr. 8, 30.— par an (vente au numéro: le numéro Fr, 8, 3.-—) 
Offices de représentation et de vente : Lnteravia Grande-Bretagne : 85, Duke Street, Grosvenor 
Sq., Londres W. 1.; Interavia France : 6, place de la Madeleine, Paris IL’; Lnteravia Belgique : 
Il, rue de Crayer, Bruxelles ou Office de Publicité, 36, rue Neuve, Bruxelles; Interavia 
Pays-Bas: 9, Drienerparkweg, Hengelo (O.), ou M. van Gelderen & Zn., Case Postale 826, 
\insterdam-C; Interavia Suéde : Case Postale 29, Linképing; Interavia Espagne :C. A. N. A., 
Madrid, 9, Plaza de los Cortes; Interavia Italie : 39, Viale di Villa Massimo, Rome; Inter- 
avin U.S. AL: P.O. Box 37, Eatontown (N, J.); Interavia Argentine: Buzzoni, Charcas 
2745, Buenos-Aires; Interavia Brésil: Edigoes Caravela, Rio de Janeiro, Caixa Postal 3651 
Copyright 1946 by Interavia S. A., Genéve, Suisse 
Reproduction, méme partielle, interdite sans Vautorisation écrite ex presse de Véditeur 
Printed in’ Switzerland 


Tmprimeries Populaires Geneve Heliographia S.A, Lausanne 


Imprimerie delas Tribune de Geneve », Geneve 








La wae tbc taut lals-Mues as 


AMERICAN 
OVERSEAS 
A/RLINES 


AMERICAN AIRLINES, INC. 


% Profitez des avantages offerts 
par |'American Flagship System. 
Une seule compagnie, un seul 
billet pour n’importe quelle 


grande ville des U.S.A, 


Vez, Sur Cer evivus Hegshup / 


Retenez vos places auprés de votre agence de voyages 


ou une agence des American Overseas Airlines. 


LONDRES: 120 PALL MALL PARIS, 10, RUE AUBER 




















3 ARGUMENTS PUISSANTS * * * EN FAVEUR 


Construction entiére- 
ment métallique 


Train tricycle 
escamotable 


Qualités de vol 
éminentes 
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d’autres, le SAAB «Safir» est un avion 
de la plus haute qualité — confor- 


table, économique et sir. 





DEMANDEZ 


Performances garanties: 














Vitesse maximum 250 km/h (155 mph) 


Vitesse de croisiére maximum 233 km/h (145 mph) 





Vitesse de croisiére la plus 


économique 200 km/h (125 mph) 
Vitesse d’atterrissage 84 km/h ( 52 mph) 
Distance d’atterrissage 160 m (525 ft) 


Autonomie a la vitesse de 


croisiére la plus économique 1050 km (650 miles) 


Ces chiffres sont vérifiés en vol, avant la 
livraison. Moteur Gipsy Major X. Poids total 
995 kg (2200 lbs). 




















SVENSKA AEROPLAN AKTIEBOLAGET 
SAAB AIRCRAFT COMPANY + LINKOPING 
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DOUGLAS TRANSPORTE 


PLUS VITE... 


| 
PLUS DE MONDE... 
PLUS LOIN 






















Toutes les 10 secondes 
un Douglas décolle... 


... quelque part dans le monde. 9375 départs d’avions 
Douglas s’effectuent quotidiennement, sur les lignes 
mondiales aériennes, civiles ou militaires. Plus de 
11,000 avions de transport Douglas ont déja été pro- 
duits. En service sur 85 grandes lignes... dont tous 


les grands réseaux européens. 


VOUS AUSSI, VOUS POUVEZ FAIRE CONFIANCE A DOUGLAS 
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SOCIETE NATIONALE 
DE CONSTRUCTIONS AERONAUTIQUES 


Siége Social: 12°" Av. Bosquet D U C : N T R E Paris VII* - INV. 40-91 
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A travers le monde 


Quand la Grande-Bretagne a établi le plan de son réseau de transports aériens pour l’aprés-guerre, 
les routes de |’Atlantique Nord, de l’Orient et du Sud ont été allouées a la B.O. A.C. Vous pouvez 
voir le schéma de notre systéme de lignes principales sur cette carte. Dans lOuest aussi loin que 
New-York, dans |’Est aussi loin que Tokio, dans le Sud aussi loin que Johannesburg et Auckland, 
les lignes courent vers Amérique du Nord, le Moyen-Orient, |’Afrique, les Indes, Orient et 


l’Australasie. Tel est notre réle sur le theme du voyage aérien: un role 






important, un role que nous sommes fiers de jouer. Mais surtout, avant toute 










Venez donc nous 9? 
au stand N°5> vig 
Sal International de ag 
. "’ raris, du 15 novembre 
— + décembre 


au 


tique chose, un role que nous avons consciencieusement répété. Nos hommes ont 
nau 


exploré, organisé et volé sur ces routes depuis que la premiére ligne, la ligne des 


Indes, a été ouverte en 1929: ce qui nous donne 17 années d’apprentissage. 





CANADA .- U.S.A - AFRIQUE OCCIDENTALE 
MOYEN-ORIENT - INDES - AFRIQUE DU SUD 
EXTREME-ORIENT - AUSTRALIE - NOUVELLE-ZELAN DE 


BRITISH OVERSEAS AIRWAYS CORPORATION CO NS OINTEMENT AVEC QANTAS 
EMPIRE AIRWAYS, SOUTH AFRICAN AIRWAY 8S FLASMAN EMPIRE ACRWATS 
























ONTRAVES 


Miroir de tir et d’observation 


Installation spéciale avec miroir de tir et dobser- Ce procédé offre des avantages précieux du point 
vation pour les exercices de tir de guerre aux piéces de vue de la tactique et de la technique du tir, car 
de petit calibre de DCA, de campagne, de défense anti- les buts de tir ont la grandeur, la mobilité, la vitesse, 
char, mitrailleuses doubles de DCA, lance-grenades la couleur, etc. des buts réels, en temps de guerre. 
antichars, armes portatives et projectiles-fusées, sur Notre prospectus BCD contient une description 
buts aériens ou terrestres symétriquement décalés. technique détaillée de la méthode et des engins a 

Le tir sur but décalé représente la méthode d’ins- employer. 
truction la plus moderne dans la défense contre avions, La figure ci-dessus montre un canon antiaérien et 
chars Wassaut, voitures de reconnaissance blindées, Winfanterie « Oerlikon » de 20 mm avee affat spécial 
corps de débarquement, vedettes rapides, groupes 5 ILa/ISS et viseur-caleulateur Contraves », lors 
WVinfiltration, troupes aéroportées, etc. Wun tir sur but décalé. 
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Figure de gauche 4 
tir @un fusilier sur 
but deécalé, contrélé 
par Vinstructeur de 
tir. 


CONTRAVES S.A. 


Zurich / Suisse 
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Le Fairey Firefly — qui fut longtemps le chasseur de reconnaissance stan- 
dard de la « Royal Navy » — est maintenant en service dans la «Royal Cana- 
dian Navy» et dans la Marine royale néerlandaise. Ainsi, trois des marines de 
guerre du monde sont désormais équipées avec ce fameux appareil. 


El Fairey Firefly — que durante mucho tiempo fué el caza de reconoci- 
miento modelo de la « Royal Navy » — se halla ahora en servicio en la 
«Royal Canadian Navy» y la Marina real neerlandesa. En consecuencia, tres de 
las marinas de guerra del mundo, han sido equipadas con este famoso aparato. 


Fairey Firefly Mk. IV 


Le FIREFLY Mk.iIV a récemment terminé avec 
succés une série d’essais de vol sous les tro- 
piques, 4 la pointe de température de midi, 
en été, dans une des régions les plus chaudes 
du monde, y compris des épreuves de 


roulement continu de plus de 40 minutes. 


El FIREFLY Mk.IV acaba de terminar con 
éxito una serie de pruebas de vuelo en 
los trépicos, en el punto de temperatura de 
mediodia, en verano, en una de las regiones 
mas calidas del mundo, incluso pruebas de 


rodadura continua de mas de 40 minutos 


LONDON OFFICE: 
24 Bruton Street, W.1!, Tel. Mayfair 4448 


In Service with 3 Navies! 
The Fairey Firefly Reconnaissance Fighter 












O Fairey Firefly — que foi durante muito tempo o caga de reconhecimento 
standard da «Royal Navy » —encontra-se agora en servigo na « Royal 
Canadian Navy» e na Marinha Real holandesa. Assim, trés das marinhas de 
guerra do mundo estao agora equipadas com esse famoso aparélho. 


The Fairey Firefly—long the standard two-seat reconnaissance fighter 
in the Royal Navy—is now in service with the Royal Canadian Navy and the 
Royal Netherlands Navy. Thus, three of the world’s navies are now 
equipped with this famous aircraft. 





















O FIREFLY Mk.IV acaba de terminar com 
éxito uma série de tests de véo nos trépicos, ao 
limite de temperatura do meio-dia, de verao, 
= 2 . 
numa das regioes mais quentes do mundo, inclu- 


so um test de véo continuo de mais de 40 minutos. 


The FIREFLY Mk.IV has recently successfully 
concluded an entire range of tropical flying 
trials—made during midday summer peak 
temperatures in one of the hottest coun- 
tries in the world, including continuous 


taxiing tests for more than 40 minutes. 















LIGNES AERIENNES BELGES 


relie 
BRUXELLES 


aux principales villes d'Europe 


Belgique 
Congo 
Afrique du Sud 


4 fois par semaine 








PNEUS 

DEGIVREURS D’AILES 

ANTIGIVREURS vHELICES 
HUBLOTS 


SYSTEMES ANTIVIBRATOIRES 
ACCOUPLEMENTS ELASTIQUES 
PIECES MOULEES 
RIVETS RIVLOCK” 


Colombes-Aviation 


PRODUCTIONS 


Kléber-Colombes 


ASSOCIEE DE LA B.FGOODRICH C2 AKRON.US.A 


PLACE DE VALMY_COLOMBES-SEINE.CHA.36-20 





























MOTEURS 


dp) POTEZ 





Simplicité 
Robustesse 


Sécurité 
caractérisent les moteurs POTEZ 


les 4-cyl. les 8-cyl. les 12-eyl. | 
de 160 4 220 CV de 320 & 475 CV de 600 & 700 CV 
| 


| 


homologués aux conditions nouvelles imposées par le Ministére 
de l’Air frangais 


Moteurs Potez - 10, Rue Frédéric-Bastiat - Paris 8¢ - Balzac 20-95 























Confort 
Rapidité 


Lignes K.L.M. pour New-York, 
les Antilles, Batavia ef pour 
toute l'Europe. (Prochaine ou- 
verture probable de _ lignes 
pour l'Amérique du Sud et 
Afrique du Sud.) 


Régularité 
Sécurité 


ay 


LIGNES AERIENNES 
NEERLANDAISES 

















) “s Money — 


Il n'est pas d’industrie a 
laquelle l’usage de I’avion 
offre des possibilités aussi 
révolutionnaires qu’a l’in- 
dustrie miniére. Des mi- 
nutes ou des heures et 
non plus des jours ou des semaines suffisent 
pour atteindre des puits situés dans des régions 
écartées ou inaccessibles. Transporter par la 
voie des airs des techniciens essentiels ou des 
piéces détachés dont le besoin est urgent 
réduit a un minimum les arréts dans la pro- 
duction. L’envoi rapide de produits médicaux, 
les services d’'ambulances aériennes toujours 
disponibles établissent une liaison constante 
avec la civilisation. Etudes et inspections sont 
achevées en une fraction du temps qu’elles 





prendraient autrement. En bref, le trans- 
port aérien augmente la production. Dans 
certains cas, un seul avion léger y suffirait! 
Mais le transport aérien, sil doit étre sdr 
et économique, est une science en soi, qu'il 
s'agisse d'une flottille ou d’un seul appareil. 
Dans n'importe quelle partie du monde, 
Airwork Limited peut mettre sur _ pied 
‘organisation nécessaire pour un_ service 
efficient et économique de vos propres 
transports aériens. Airwork Limited, qui a 
créé |'aéroport de Hes- 
ton, est le plus grand 
entrepreneur _ britanni- 
que de transport aérien 

et se spécialise dans ces >) 
questions depuis 1929. 7f 











Ww 
AIRWORK 


LimMititTteod 


@ Transport aérien sous con- @ Révision et transformation 
trat d'appareils. 

@ Service et entretien d‘ap- @ Vente et achat d‘appareils. 
pareils. 


@ Direction et administration 
d’ecoles de pilotage et 
d'aeroclubs. 

Location d'avions privés et 
taxis aériens. 


AIRWORK LIMITED . 15, CHESTERFIELD STREET . LONDRES, W. 1. . GROSVENOR 4841 

















GEE 


LA METHODE DE NAVIGATION 
PAR IMPULSIONS ET LIGNES 
DE REFERENCES 
HYPERBOLIQUES 
RAYON D’°’ACTION DIURNE 
ET NOCTURNE de 480 km a 


1500 m et de 240 km & 600 m. 





PRECISION a 90 m ou Mn % 
pres (la plus grande des deux). 
TEMPS D’OPERATION: 


10 seecondes par relévement. 


EQUIPEMENT DE BORD ET TERRESTRE GEE 
DEVELOPPE, CONSTRUIT ET DISTRIBUE PAR 


Pendant la guerre, 60000 poster GEEK 
out été jabriqués pour étre employés par la 
R.A. F., Variation VWarmée des U.S.A 
el la Royal Navy. 

La zone couverte pendant la guerre par 
le réseau GEE comprenant le Royaume- 
Uni et toute VY Burop 

GEE a rendu possibles les raids de 1000 
hombardiers, 

Les opérations du jour «J» étaient basées 


sur Temploi de la méthode GER. 


Les organisations civiles 
sont invitées a se ren- 
seigner sur la méthode 
GEE ou autres systémes 
de navigation Radar. 


A.C. COSSOR LTD., HIGHBURY GROVE, LONDRES N. 5 (G.-B.) 
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FONCTIONNEMENT IMMEDIAT 
en entrant dans le rayon d'action 
de n’importe quelle chaine de stations 


terrestres GEE. 


INDIFFERENCE aux perturba- 


tions statiques. 
CONTINUITE du relévement 
assurée en dépit des interruptions 
dans lobservation. 


INSENSIBILIT E aux brouillages. 


PAS D°AMBIGUITE 


OSSOr 

















§.11.6.0.5.0. 
5. N.C. A. 
5. WW. G. A. 6. 
9.11.0.0.8.E. 
5.N.E.0.0.0. 
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MATERIEL 





AERONAUTIQUE 


ld 
Yj 


CA 





LEE . PARIS 168 
TELEPHONE KLEBER 89.10A 19 - ADR. TELEGR. EXAERO - PARIS 


Languedoc 161 





SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU SUD-OUEST 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU NORD 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIQUES DU CENTRE 


SOCIETE NATIONALE DE CONSTRUCTIONS 
AERONAUTIGQUES BDU SUBD-EST 


SOCIETE NATIONALE D’‘ETUDE ET DE 
CONSTRUCTION DE MOTEURS D’AVIONS 


BREGUET -HISPANO etc. 


OFFICE FRANCAIS D’EXPORTATION DE MATERIEL AERONAUTIQUE 






AGENT EXCLUSIF POUR LA VENTE HORS 
DE FRANCE DES PRODUCTIONS DES 
SOCIETES NATIONALES AERONAUTIQUES 
ET DE CONSTRUCTEURS PRIVES 


AVIONS DE TOURISME - AVIONS ECOLES 
AVIONS SANITAIRES - EQUIPEMENTS - HYDRAVIONS 
DE2 A 180 TONNES - AVIONS MILITAIRES - PLANEURS 
GROUPES MOTOPROPULSEURS - RADIO 























Malgré la suspension de toute 
son activité pendant l’occupation 


MESSIER 


le spécialiste du train d’atterrissage 


SIEGE SOCIAL: PARIS est de nouveau en mesure de 
y résoudre tous les problémes qui 


6, AV. RAYMOND POINCARE (I6”) pera ey 
KLE ; 70-21 - 60-83 concernent ses spécialités. 








USINES: MONTROUGE, 58, RUE FENELON. BEDOS (B.-P.). ARUDY (B.-P.) 











STAND N° 8 GALERIE C 


SALON INTERNATIONAL DE L'AERONAUTIQUE - PARIS 




















ENDUITS -LAQUES: VERNIS ENDUITS ANTICORROSIFS 


Pour la protection interne et externe Préparation spéciale pour les alliages de 


et la décoration d’avions magnésium et les alliages légers 


GRANDE-BRETAGNE FRANCE 


CELLON LTD., KINGSTON-ON-THAMES ETABLISSEMENTS CELLOLAC 
SURREY 49, Avenue du Vésinet CROISSY-sur-SEINE 
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ALVIS 
BLACKBURN 
BRISTOL 
CUNLIFFE-OWEN 
DE HAVILLAND 
FAIREY 
HANDLEY PAGE 
HAWKER SIDDELEY 


METROPOLITAN-VICKERS L e N D U S T R I 3 | 


MILES 
NAPIER 
PERCIVAL , 
ROLLS-ROYCE A 3 R O N A U T | Q U E ! 
SAUNDERS-ROE 


SHORT BROTHERS 


VICKERS-ARMSTRONGS B R I T A N N I Q U E 


AIRWORK 
AUTOMOTIVE PRODUCTS 
AVIATION DEVELOPMENTS 0d wn0vte COE palement Ct 
AVIMO 

BRYANS AEROQUIPMENT 
CELLON 

DELANEY GALLAY | : 

DOWTY a Fi Cupusttion JSnhrnationale 
DUNLOP 

ELECTRO-HYDRAULICS 4 Vy 
EXACTOR CONTROLS de C Apronautiy we, Tavis 
ROY FEDDEN 
FLIGHT REFUELLING 15 naw. - ter hte. SIP7AO 
SIR GEORGE GODFREY 
HIGH DUTY ALLOYS 
H. M. HOBSON 
JABLO 

K.D.G. INSTRUMENTS 
LODGE PLUGS THE SOCIETY OF BRITISH AIRCRAFT CONSTRUCTORS 


sudttev J3ed shir oad 


LUCAS LIMITED 
ODDIE FASTENERS 
PLESSEY 

R. B. PULLIN 
R.F.D. 

S. GRAHAME ROSS 
ROTAX 

ROTOL ' 
SELF-PRIMING PUMPS | 
SMITHS AIRCRAFT INSTRUMENTS 
STANDARD TELEPHONES 

ULTRA ELECTRIC 
WELLWORTHY PISTON RINGS 
WILLIAMSON 


32 Savile Row, Londres, W.1, Angleterre 


Aprés avoir triomphé dans la guerre, l'Industrie Aéronautique 


Britannique construit désormais pour les routes aériennes mondiales 
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Les utilisateurs judicieux exigent le 


SPERRY GYROPILOT 


pour assurer I’efficience de leurs lignes aériennes 


Le Cunliffe Owen « Concordia », appareil a hautes performances 
(10 places) peut étre livré équipé du Sperry A.3 Gyropilot. 
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AERO DYNAMIC BRAKING PRO 
BY ROJOL ARE SPECIFIED FOR THE 
| ALVIS LEONIDES ENGINES OF THE 
Imp MOU LIFFE-OWEN CONCORDIA. 
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®AIR FRANCE 


RAYONNE A NOUVEAU SUR LE MONDE 


Des pilotes, des radios 
et des techniciens d’élite, 
des commissaires de 
bord, des hétesses et 
des stewards selectionnés 
veillent au bien-étre des 
passagers a bord de ses 
appareils et leur assurent 
un service de qualité dans 
une atmosphére de haute 


courtoisie 





VISITEZ LE STAND AIR FRANCE AU SALON DE L’'AERONAUTIQUE 15 NOVEMBRE ler DECEMBRE 1946 


























AIR FRANCE accroit méthodiquement ses lignes métropolitaines internationales et | 
intercontinentales. Son réseau de 72 lignes d'une longueur totale de 150.000 kilométres 
couvre aujourd’hui 4 continents et dessert dans les conditions les meilleures de confort et 
de rapidité 130 centres importants de |’Union Frangaise et de 30 pays étrangers 


AUX RELATIONS AERIENNES DE LA FRANCE AVEC L'AFRIQUE DU NORD ET LES 
PRINCIPALES CAPITALES D'EUROPE, AUX TROIS VOIES MAITRESSES D'AVANT-GUERRE: 


PARIS «LA LIGNE NOGUES » S Al GON 
PARIS «LA LIGNE MERMOZ » BUENOS-AIRES 
PARIS « LA LIGNE DAGNAUX » TANANARIVE | 


SE SONT DEJA AJOUTEES QUATRE NOUVELLES GRANDES LIGNES: 
PARIS «LE RUBAN ETOILE » NEW YOR K 
PARIS «LE TRAIT D’'’ARGENT » D A K A R 
PARIS « LA FLECHE D’EBENE » BRAZZAVILLE 
PARIS «LE PONT D’AZUR » LE CAIRE 


GRACE ALA FAVEUR DU PUBLIC, JUSTIFIEE PAR UNE ORGANISATION TOUJOURS EN PROGRES, 
| AIR FRANCE CONNAIT UN DEVELOPPEMENT PRODIGIEUX 


| EN 1938: 100.000 PASSAGERS * ONT PARCOURU 66.000.000 DE KILOMETRES 
EN 1945: 120.000 PASSAGERS ONT PARCOURU 116.000.000 DE KILOMETRES 
| EN 1946: 300.000 PASSAGERS AURONT PARCOURU 400.000.0000 DE KILOMETRES 


ACTUELLEMENT, TOUTES LES 52 MINUTES 
JOUR ET NUIT, UN TOUR DU MONDE PASSAGER 
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L'AVENTURE DANS LE CIEL 


Si de la fenétre dun Starliner de la TWA la vue vous semble plus agréable st les 
champs vous paraissent plus verdoyants et les fieuves plus lumineux ce wesl 
point que nous ayons augmenté la splendeur du monde. 
Cest plutét que, soucieux de votre bien-étre, nous cherchons avec 
amabilité et @une fagon hospitaliére a rendre le transport aérien ce 
qu il dowt étre -— une aventure dans le ciel, 


appréciée pour le temps gagné, agréable par son confort, 


Service direct, sans transbordement, garanti ee ; 
pour les pays suivants: et préferée a cause du dégagement 


Algérie 
Arabie séoudite 
Birmanie 
Ceylan 
Chine 
Eire 
Egypte 
Espagne 
France 
Gréce 
Indes 
Indochine 
Irak 
Italie 
Libye 
Oman 
Palestine 
Portugal 
Suisse 
Terre-Neuve 
Transjordanie 
Tunisie 
U.S.A. 


parfait de tout souci 
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TWA-Trans World Airline 
Correspondance assurée par les Northwest Airlines ——— 
Ligne en préparation --------- 





TRANS WORLD AIRLINE 














Manum de tabula! A bas les pattes! 


Pourrait-on imaginer l’existence, dans l’avant-guerre, d’une entre- 
prise de «taxis maritimes» qui, sous la raison sociale « Requin », 
transporterait dans de petits canots 4 moteur avec un seul mécanicien 
4 bord, des passagers entre Cherbourg et New-York ? Les autorités 
du premier port déja auraient probablement interdit le départ de ce 
navire. 

Or voici qu’en l’an de grace 1946 nous assistons dans les pays les 
plus divers a la constitution de compagnies de taxis aériens et nous voyons 
qu’effectivement, des bipédes naifs et ignorants confient leurs mem- 
bres 4 cette sorte d’entreprises de transports aériens. 

En voici un exemple. Le 26 septembre 1946, un musicien de répu- 
tation internationale était trés pressé de rentrer 4 Genéve aprés une 
tournée de concerts en Espagne. Avec son épouse, il s’embarqua a 
Barcelone dans un taxi aérien monomoteur du type Percival, de la 
Compagnie suisse TARSA (Taxis Aériens Romands Société Anonyme), 
appareil ne possédant ni TSF ni d’autres dispositifs modernes de navi- 
gation et n’ayant pour tout équipage qu’un seul pilote d’un certain age. 
La situation météorologique était favorable. Au départ de Barcelone, 
on précisa au pilote : « Ciel bleu de Barcelone 4 Genéve, avec un seul 
petit banc de nuages d’a peine 800 m de hauteur, au large de la céte 
francaise, banc de nuages qu’il faudra soit survoler soit contourner. » 
Que fait le pilote? Il entre tout droit dans le nuage, il perd completement son 
orientation, il apercoit subitement les falaises de la cote francaise, il fait un 
virage brusque — et le voila dans I’ean. 

Autre exemple : durant la seconde semaine d’octobre, on a pu lire 
dans la « Neue Ziircher Zeitung », donc dans un journal de trés grande 
classe, annonce suivante : « Taxis aériens (vols circulaires). Intéressant 
placement de capitaux. Les expériences faites jusqu’a présent ont montré 
qu’avec la faveur dont |’ aviation jouit actuellement auprés du public, un avion 
peut étre amorti en une seule saison. Veuillez adresser immédiatement vos offres 
de capitaux sous chiffre ... » C’est 4 vous faire suer et lever les bras au 
ciel! Effectivement on peut bien amortir un avion en une saison et 
méme en cing minutes lorsqu’on le fracasse 4 temps et que l’assurance 
paye. Et ensuite on lira dans les journaux : « Encore un accident d’avia- 
tion, une série noire dans les transports aériens ! » 

Qu’est-ce donc que le trafic aérien et une exploitation de taxis aériens ? 

Une compagnie de transports aériens possédant une concession 
dans son pays et bénéficiant d’une réputation internationale disposera 
du meilleur matériel existant en fait de multimoteurs. Ce matériel sera 
controlé et entretenu par un personnel qualifié par de longues années 
d’activité. La compagnie exploitera des lignes pour lesquelles elle aura 
obtenu d’avance les autorisations nécessaires auprés des autorités natio- 
nales et étrangéres ; elle exploitera ces lignes réguliérement et seulement 
aprés les avoir parcourues en avion et aprés en avoir étudié l’infra- 
structure. Les pilotes, radios et mécaniciens de bord travaillant sur ces 
lignes les connaitront par conséquent. Par ailleurs ce personnel cons- 
tituera une élite. Il s’agira généralement d’hommes ayant |’expérience 
de plusieurs années de service dans les forces aériennes, hommes qui 
he seront généralement admis 4 travailler sur les lignes qu’aprés un 
entrainement spécial d’environ un an. En un mot, les transports aériens 
m’hésitent pas a faire de sérieuses investitions techniques, financiéres 
et intellectuelles. 

Or, les taxis aériens tels qu’on les rencontre actuellement dans de 
nombreux pays, disposent souvent presque uniquement de monomo- 
teurs capables tout au plus, en cas de panne de leur unique moteur, 
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d’atterrir 4 plat ventre sur un champ de pommes de terre. Ces appareils 
rendent d’excellents services 4 l’aviation sportive — tout comme un 
canot moteur répond aux désirs des sportifs sur le lac de Genéve ou 
la Tamise — mais ils n’ont été ni congus ni construits pour une exploi- 
tation commerciale. L’entreprise de taxis aériens s’en remet pour |’en- 
tretien de ses appareils au personnel des divers aérodromes, personnel 
qui parfois ne connait méme pas le type de l’avion en question, qui ne 
dispose pas de piéces de rechange et qui remplit ses obligations dans la 
mesure de ses capacités, et du temps et des moyens dont il dispose. 
Ces avions vont parcourir n’importe quel trajet selon les désirs du 
client. Il est donc évident que dans la plupart des cas, le pilote ne con- 
naitra pas du tout les trajets qu’il devra effectuer. Il s’agit d’avions 
légers a trois ou quatre places, sans T. S. F. ni instruments de naviga- 
tion ; le personnel se compose donc d’un seul homme, le pilote. Ici 
encore il s’agit généralement d’un ancien pilote militaire. Mais il y a 
une différence entre pilote militaire et pilote militaire, entre pilotes de 
lignes, entre brevets de pilote. Il y a de vieux pilotes qui furent des 
officiers aviateurs il y a trente ans et qui ont obtenu leur brevet de pilote 
de ligne il y a vingt-cing ans — a une époque oi il n’existait ni multimo- 
teurs, ni atterrissages aux instruments, ni T. S. F., ni toutes ces inven- 
tions modernes. Ce brevet, ils le possé¢dent toujours s’il n’y a pas d’objec- 
tion particuliére ; théoriquement, ils ont donc toujours le droit de 
fonctionner comme pilotes de ligne. Tout comme un vieillard cente- 
naire garde |’étiquette d’équilibriste parce qu’il fit partie d’un cirque 
dans sa lointaine jeunesse. 

Dans les transports aériens il y a indiscutablement pénurie de pilotes 
de ligne qualifiés ; on y pare en formant des jeunes. Dés qu’un pilote 
est vraiment capable, il trouvera donc immédiatement une place bien 
rétribuée dans les transports aériens. Si c’est un homme de second 
ordre, il cherchera 4 se caser avec un salaire moindre dans une entre- 
prise de taxis aériens. Pour en revenir a un cas particulier : le malheu- 
reux pilote responsable de l’accident cité survenu sur la céte méditer- 
ranéenne de la France, avait effectivement été pilote de ligne en 1927 
et 1928 — durant l’enfance des transports aériens. Nous ignorons ses 
activités ultérieures ; durant la derniére guerre, il aurait fait du service 
dans l’infanterie. Et voila les pilotes de lignes que l’entrepreneur de 
taxis aériens de tous les pays lache sur les lignes et les passagers ! 

Résumons-nous : pas plus qu’un mécanicien ne peut transporter des 
passagers de Southampton a Rio-de-Janeiro dans son canot moteur 
ou un chauffeur parisien n’ira de la place Vendéme a Constantinople 
avec des clients — un pilote qui ne posséde pas l’entrainement néces- 
saire ne peut et ne doit transporter sur des lignes internationales des 
passagers avec un monomoteur dépourvu d’instruments de naviga- 
tion. 

Les autorités nationales ne sont peut-étre pas 4 méme de mettre fin 
a cet abus, faute d’une législation aéronautique appropriée. Mais alors 
organisation aéronautique internationale OPACI, a Montréal, trowvera ici 
un champ extrémement utile pour son activité. En intervenant dans ce do- 
maine, elle rendrait des services aussi réels que durables aux transports 
aériens et aux voyageurs. Mais elle devrait agir le plus rapidement 
possible. ; 

Avec Cicéron nous disons : manum de tabula — a bas les pattes, 
des transports aériens ! A bas les pattes de tous ceux qui n’ont rien 
a y chercher et que les transports aériens ne concernent pas ! La courbe 
des accidents doit descendre et non pas s’élever allégrement. E. E. H. 
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| jhistoire du Salon aéronautique de 
Paris est "histoire de notre temps. 


On a commencé en 1909, cessé en 
1914, repris une vie nouvelle en 1920 
et l’on a dé fermer de nouveau en 1939. 
Aujourd’hui ? Le Salon aéronautique 
de Paris féte une nouvelle résurrec- 
tion. Il ouvre de nouveau ses portes 
au public et aux hommes de |’aéronau- 


* 


tique de tous les pays. 


En 1909, quelques pionniers s’asso- 
ciérent pour organiser la premiére 
grande manifestation internationale de 
aéronautique. Jusque-la, on n’avait vu 
que ce qu’on appelait des meetings, 
sur des champs de courses ou sur la 
place publique, ow les précurseurs d’une 
industrie mondiale et d’une des bran- 
ches principales de ]’économie mon- 
diale d’aujourd’hui effectuaient leurs 
premiers vols — on frissonne a ce 
mot — de courte durée. Dorénavant, 
le public de cette époque lointaine 
pouvait s’émerveiller en voyant de prés 


ces étonnants aérodynes nouveaux. 


Le vaste hall du Grand Palais, aux 
Champs-Elysées, contenait une repro- 
duction de la montgolfiére, quelques 
gtos ballons libres, tout gonflés d’im- 
portance et, au sol, cet engin qui 
éveille aujourd’hui la pitié et qu’on 
appelait alors aéroplane. Le monoplan 
Blériot, exposé 14 — un des clous de 
la manifestation — portait fiérement 
un écriteau : « Acheté par le « Matin », 


pour étre offert 4 |’Etat. » 


Heureux Etat d’un temps presque 
oublié, ot la générosité de ses citoyens 
devait intervenir pour lui faire cadeau 
dun seul avion. La technique aéro- 
nautique était encore en lisiéres, on ne 
Savait rien encore des bombardiers et 


des chasseurs, de la construction en 
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De méme que le premier Salon de la Locomotion 
aérienne que j’eus déja l’honneur d’organiser en 1909 
présenta au public les premiers avions de Blériot, de 
Rep, des fréres Wright dont les exploits émerveil- 
laient le monde ; de méme le XVII¢ Salon fidéle a la 


grande série et des escadrilles aériennes 
meurtriéres ! 

Quand la VI¢ Exposition internatio- 
nale de l’aéronautique, aprés l’inter- 
ruption causée par la premiére guerre 
mondiale, put étre organisée en 1920, 
une autre ligne se dessinait : les avions 
de guerre étaient apparus dans |’inter- 
valle, ils marquaient de leur sceau les 
constructions nouvelles et, aux expo- 
sitions qui se répétérent tous les deux 
ans entre 1924 et 1938, le matériel 


militaire se poussait de plus en plus 
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tradition révélera au public tous les progres réalisés 
depuis six ans par la science aéronautique. 
Je remercie cordialement la belle revue « Interavia » 


de contribuer a son succés. 
André Granet. 


au premier plan. Ce qu’on appelait 
la recherche scientifique, 4 quoi la 
guerre avait donné une impulsion im- 
pétueuse, avait vaincu. Une industrie 
était née. 

Tirons le voile de l’oubli sur les six 
derniéres années, efforgons-nous de ne 
rien voir d’autre dans l’avion que le 
moyen de transport de notre temps et 
de l’avenir. Et, dans cet esprit, entrons 
pleins d’espérance dans les salles de 
la XVIIe Exposition internationale de 


l’aéronautique a Paris. E.E.N. 
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UVaéroport de demain 


par le lieutenant Arthur Shay 


dlewild — le plus grand aéroport du monde, quand il sera terminé ! 

Les experts aéronautiques del’ Administration municipale de New- Y ork 
assurent que tous les jours, a partir du 1T juin 1954, date fixée pour son 
achévement, 30 000 passagers et plus de 50 000 kg de courrier et de 
fret quitteront ou toucheront les pistes d’Idlewild 4 bord des avions 
commerciaux les plus grands. On prévoit un effectif de 50 coo hommes 
pour le personnel permanent d’exploitation chargé de veiller 4 ce que 
jour et nuit 360 avions par heure puissent atterrir ou décoller sans 
heurt. 

Dans la plaine basse que baignent les eaux de Jamaica Bay, au sud-est 
de New-York, a 21 kilometres de Times Square, centre de la ville, 
les dragues, les pontons 4 suceuses hydrauliques et les chaines a godets 
ont fouillé le sol pour faire du marais d’Idlewild, le « désert de jachéres », 
un immense aéroport international qui suffise au trafic aérien d’un 
monde « converti » a l’avion. 

L’emplacement de |’« aéroport a Idlewild », comme l’ancien maire 
de New-York, M. Fiorello H. LaGuardia, aime 4 l’appeler, faute d’une 
désignation officielle, a été choisi deux ans déja aprés l’inauguration 
de l’aéroport actuel de LaGuardia Field, car 4 cette époque ses ins- 
tallations, terminées en 1939, ne suffisaient déja plus au trafic de la plus 
grande ville industrielle du monde et, congestionnées, elles avaient 
cessé d’étre rentables. Davantage d’avions auraient dd décoller et 
atterrir dans la région new-yorkaise que les aéroports existants n’en 
pouvaient recevoir, si bien que les dimensions insuffisantes de LaGuardia 
Field faisaient véritablement perdre de l’argent a l’administration muni- 
cipale. Trop de courrier, trop de passagers et trop de fret ! On reconnut 
clairement qu’il fallait un autre aéroport et la question se posa du 
choix de son emplacement. 

« Notre installation géante — on parlait alors d’une dépense de 
71 millions de dollars, qui sont devenus 200 millions depuis — ov 
allons-nous la construire ? » 

La municipalité fournit la réponse : 4 Idlewild. Toute une série de 
raisons parlaient en faveur de ce choix. D’abord la: ville y possédait 
déja des terrains et elle jouissait de la propriété indiscutée de toute 
la superficie de la baie de Jamaica. Beaucoup des propriétaires des 
environs étaient en retard avec leurs impots et n’attendaient que le 
moment ov la ville les exproprierait 4 un prix plus élevé que celui 
quwils pouvaient demander a tout autre acquéreur. De plus, l’aviation 
d’armée et l’administration aéronautique des U.S. A. s’étaient déja 
attaquées la a la construction d’une base d’aviation de chasse ; mais 
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New-York, vu du nord-ouest. A larriere-plan, la tache 
blanche du sable rapporté & Idlewild. 


l’aviation d’armée renongait a la terminer, car le voisinage de la grande 
ville aurait géné ses opérations. On avait songé a agrandir Floyd 
Bennett Field, l’aérodrome de Brocklyn, cité voisine, mais la marine 
achetait pour moins de 10 millions de dollars. D’autres projets encore 
furent abandonnés parce que !’administration de l’aéronautique entend 
que dix kilométres au moins séparent un aéroport d’un autre. Idlewild 
satisfait 4 cette prescription, il se trouve 4 16 km de LaGuardia Field. 
Le 17 décembre 1941, la Commission du budget de la Ville de 
New-York décida d’acquérir sur la rive nord de Jamaica Bay un terrain 
de 485 hectares et la controverse prit fin; elle avait duré des mois. 
Le temps pressait. Deux semaines plus tard, l’affaire était faite et les 
machines commengaient a assécher le marécage en en pompant |’eau 
et en la déversant dans la baie de Jamaica, et 4 le combler avec du 
sable et a le niveler. Le 2 avril 1942, la ville achetait 352 nouveaux 
hectares ; deux mois plus tard, 209 de plus et le 6 juillet 1944, encore 
559 hectares. D’autres achats de petites parcelles suivirent en grand 
nombre. En méme temps qu’on répandait la couche de sable qui devait 
ensuite recevoir un revétement de ciment, on abattait plus de. 1100 
batiments génants. Pour combler les dénivellations du terrain il faudra 
rapporter hydrauliquement, jusqu’a l’achévement du plus grand de 
tous les aéroports, 47 millions de métres cubes de sable, tandis que 
plus de 2000 hectares de marais salants devront étre asséchés. A elles 
seules, les six premiéres des douze pistes projetées totaliseront 16 km 
de longueur ; leur surface égalera celle d’une autostrade bétonnée de 
160 km de long et 6 m de large, plus celle d’une route a revétement 
de deuxiéme qualité de 80 km de long et de la méme largeur. 
Quoique le nouvel aéroport ne ‘se trouve qu’A 21 kilométres du 
quartier des affaires de New-York, la liaison avec la cité a présenté des 
difficultés inouies. Les passagers désirent 
atterrir et décoller aussi prés que pos- 
sible du quartier des gratte-ciel. « En 
combien de temps puis-je arriver dans le 
centre ? » Telle est la premiére question 
qu’on pose en arrivant dans n’importe 
quel grand aéroport. Question tellement 
importante pour Idlewild qu’on dépen- 
sera 40 millions de dollars pour y ré- 
pondre. On a projeté une route spéciale 
a trafic rapide, paralléle au boulevard 
Van Wyck, qui doit relier l’aéroport au 





La masse de 43000000m° dusable 
répandu, en comparaison de la 
Tour Eiffel. 
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Queens Boulevard et a Grand Central Parkway, la route de ceinture. 

Cette liaison routiére permettra d’aller en 26 minutes de la Cité a 
Idlewild par le tunnel Queens-Midtown. Southern Parkway, la route de 
ceinture bordant le terrain de l’aéroport, fournit une bonne liaison, par le 
tunnel Brooklyn-Battery, avec les rues basses de Manhattan et toute 
Vile de Long Island. Des routes de ceinture actuelles conduisent égale- 
ment aux ponts de Tribourough et de Whitestone. 

Selon le programme prévu, la plupart des passagers seraient amenés 
en autobus d’une aérogare située dans le centre de Manhattan, 4 la 
porte d’entrée de leur avion. Le métro leur fournirait un autre moyen 
de transport de New-York 4 la station Jamaica, d’ou Ion atteint 
Idlewild par un trajet de huit kilométres en autobus. 

Lors de son inauguration en 1940, LaGuardia Field passait pour 
l’aérodrome le plus grand et le plus moderne du monde. Mais la superficie 
totale d’Idlewild — les plans ont dépassé le projet original — repré- 
sente huit fois celle de LaGuardia Field. Les douze pistes d’Idlewild 
auront 6o m de largeur et seront complétées par des bandes latérales 
a revétement bétonné de 15 m de large; leurs longueurs totalisent 
plus de 27 km, tandis que les pistes de LaGuardia Field n’ont ensemble 
que 5,6 km. A Idlewild, la piste la plus courte, avec ses 1800 m, est 
exactement aussi longue que la plus longue de LaGuardia Field et la 
plus longue piste bétonnée d’Idlewild atteindra 3400 m. Cet accroisse- 
ment des dimensions est imposé par l’augmentation du poids des 
avions commerciaux modernes : alors que les bimoteurs Douglas DC-3 
pésent 11 900 kg au décollage, le quadrimoteur DC-4, trés répandu, 
en pése déja 32 350, le Lockheed Constitution 83 500, le Consolidated 
Vultee 37 méme 145 000, etc. Les avions plus pesants exigent 
des pistes de décollage plus longues et le matériel volant transocéanique 
devient de plus en plus lourd. 

Les huit hangars de LaGuardia Field qui pourtant donnent déja 
limpression d’un chantier géant, semblent petits en comparaison 
d’Idlewild et 4 Idlewild il y en aura quarante-huit. Les compagnies de 
transports aériens intéressées contribuent a leur construction. Dés le 
début les compagnies American Airlines, American Overseas Airlines, 
British Overseas Airways Corporation, Colonial Airlines, Eastern 
Airlines, National Airlines, Northwest Airlines, Pan American Airways, 
Pennsylvania-Central Airlines, Trans-Canada Air Lines, Trans World 
Airline et United Airlines se sont inscrites. Mais d’aprés le prospectus 
émis par la Ville, il y a « encore de la place pour accommoder d’autres 
entreprises de transports aériens ». 

Comme la construction de l’aéroport s’effectue en trois étapes, il 
pourra étre mis en exploitation longtemps avant d’étre terminé. Au 
stade final (douze pistes), on trouvera tous les trente degrés d’arc une 
piste de décollage ou d’atterrissage tangente 4 un cercle, au centre 
duquel on prévoit un batiment a cing étages pour l’aérogare et la plu- 
part des autres batiments. Comme un vent latéral méme violent ne 
diminue pas la sécurité de l’atterrissage des avions lourds, trois pistes 
pourront étre utilisées en méme temps. Aprés avoir atterri sur ces 
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pistes convergentes, les avions roulent vers le centre de l’aérodrome. 
Les passagers descendent, d’autres s’embarquent ; la-dessus, les avions 
roulent vers le c6té opposé de l’aérodrome ou ils trouvent pour décoller 
trois pistes divergentes. Les opinions différaient beaucoup quant a 
la sécurité de ce trafic 4 l’atterrissage ; mais quand on eut ramené les 
exagérations a la mesure convenable, l’administration de l’aéronautique 
a approuve le systeme tangentiel. Quant a savoir si cette disposition 
pourra étre conservée, le temps fera ou ne fera pas la preuve de la 
sécurité du trafic. 

Avant que cette disposition ne s’imposat, prés de cinquante autres 
solutions avaient été étudiées et rejetées. Elle rendra superflues les 
longues pistes de roulement usuelles. Des bandes courtes de 30 m 
de large suffront a relier les aires de stationnement aux extrémités 
intérieures des pistes d’atterrissage et de décollage. Le 25 octobre 1944, 
on a commencé a couler le ciment du revétement de la premiére piste 
aprés s’étre mis d’accord au dernier moment sur un systéme de six 
pistes qui pouvait s’intégrer soit dans un systéme de six paires de pistes 
paralléles, soit dans un systéme de douze pistes tangentielles. Cepen- 





Idlewild — avant. 1100 maisons ont été démolies et l'on a rapporté 47 000 000 de 
métres cubes de sable. 





D’immenses conduites aspirent |’eau bourbeuse des marais d’Idlewild et la déversent 
dans Jamaica Bay ; puis les pompes aménent en sens inverse du sable pris dans la 
baie et enfin du béton pour les pistes d’atterrissago du futur aérodrome. 
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dant, ce projet fut bient6t abandonné, de nombreuses difficultés se 
présentant pour le nivellement du terrain, son éclairage et la disposition 
des hangars. On ne pouvait plus ajourner la décision définitive. Le 
revétement de ciment durcit selon le plan original. 

Mais trois mois plus tard, M. T. P. Wright, chef de l’administration 
de l’aéronautique civile, était de nouveau saisi de la question. Le 
20 janvier 1945, ses propres experts, l’administration de la Ville de 
New-York et l’Association des pilotes de ligne lui présentérent leurs 
arguments pour et contre la solution adoptée. L’ Association des pilotes 
de ligne et les bureaux de l’Administration de l’aéronautique se pro- 
nongaient pour des pistes disposées par paires paralléles ; le dispositif 
tangentiel était préconisé surtout par les compagnies de transports 
aériens les plus influentes qui devaient devenir locataires de l’aéroport, 
Pendant trois semaines, M. Wright étudia arguments et contre-argu- 
ments et, le 12 février, il fit connaitre la décision définitive de l’orga- 
nisme qu’il préside: « Le chef de l’administration de aéronautique 
civile est d’avis que les pistes d’atterrissage doivent étre établies selon 
le systéme tangentiel. » 

En loccurrence, M. Wright se ralliait 4 la thése que, si les pistes 
en paires paralléles semblent offrir aujourd’hui une sécurité d’exploi- 
tation plus grande, les progrés que l’on est en droit d’attendre dans 
la navigation par mauvais temps et dans les procédés d’atterrissage 
aux instruments doivent compenser d’ici cinq ans les désavantages 
du systéme tangentiel. Ce systeme augmenterait la capacité de l’aéroport 
et par conséquent servirait l’intérét public; en outre les pistes de 
roulement plus courtes parlent en sa faveur. 

Le plan fut approuvé et un fonctionnaire déclara: « La décision 
est prise et nous n’avons pas l’intention de continuer 4 la combattre. 
Nous emploierons tous les moyens disponibles pour assurer la sécurité 
du trafic dans la solution adoptée... Jusqu’a ce qu’on en vienne a ce 
que trois avions doivent décoller et atterrir en méme temps, il se 
passera un bon bout de temps. Alors nous disposerons probablement 
d’appareils 4 haute fréquence ou d’autres moyens pour résoudre la 
question de sécurité. (Note de /’auteur : Vaviation d’armée américaine 
expérimente depuis quelque temps des appareils Radar pour l’atter- 
rissage par mauvais temps et elle étudie un systeme de navigation 
spécial avec installations d’un genre nouveau le long de la céte orientale 
des U. S. A. Employés dans le trafic aérien, les procédés de navigation 
indépendants du temps enléveront au chemin de fer le dernier avantage 
qu'il a sur l’aviation : la certitude que le voyage se conformera rigou- 
reusement a l’horaire. Les hommes d’affaires désirent étre ponctuels.) 
Au pis aller, si le systeéme tangentiel se révélait vraiment dangereux, 
on pourrait toujours en revenir aux pistes paralléles, en sacrifiant 
une piste. » 

Le 19 avril 1945, les plans définitifs des pistes de décollage et d’atter- 
rissage pour la premiére, la deuxiéme et la derniére étape étaient 
homologués. Plans et cartes furent signés par douze compagnies de 
transports aériens, la Commission des chefs pilotes et la Commission 
des plans d’aéroport. 

La Ville de New-York a déclaré dés le début qu’elle entretiendrait 
son aéroport toute seule ; les compagnies de transports aériens n’ont 
pas fait de difficultés pour admettre ce principe. La conséquence en est 
que le trafic aérien de et pour Idlewild sera grevé des charges suivantes : 


1. Taxe sur la base des vols prévus a l’horaire et du poids des avions 
en service (de 23 °, plus élevée que les taxes 4 LaGuardia Field). 


2. Taxe de 10%, du prix des billets, avec un minimum de 10 cents, 
pour le transport des passagers en provenance et a destination 
de l’aéroport avec des voitures automobiles de location. 
Fermage pour le terrain des hangars et des dépéts de carburant 
et loyer des bureaux dans le hall d’attente et les batiments de 
Paérogare. 


we) 


4. Bonification d’intéréts et d’amortissement des hangars, des ateliers, 
du hall d’attente et de toutes les installations demandées par les 
compagnies de transports aériens. 


En outre, la ville prélévera des taxes sur les concessions des exploi- 
tations annexes, une entrée pour les visiteurs, une taxe de stationnement 
des automobiles et des droits de concession pour la fourniture de 
carburant. En son temps, une compagnie pétroliére tenta de se faire 
attribuer le monopole de la fourniture de carburant d’aviation ; les 
autorités municipales firent échouer cette tentative qui n’a servi qu’a 
accélérer la signature des baux avec les compagnies de transports 
aériens intéressées. 

D’aprés les estimations du directeur des finances municipales, la 
Ville de New-York tirerait de l’aéroport d’Idlewild un revenu de plus 
de $ 3 000 000 pour l’exercice 1949-50. Le trafic A la demande (passa- 
gers, courrier ou fret) sera frappé d’une taxe de base de $ 4,54 et d’une 
surtaxe de $0,03 par 1000 Ib (453 kg) de poids total de l’appareil, 
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Idlewild aujourd’hui, la premiére étape de construction terminée. 





quand celui-ci dépassera 32 ooo Ib (13 515 kg). Rappelons encore une 
fois qu’un gros-porteur comme le Lockheed « Constitution » a un poids 
total de 83 500 kg et qu'il devra payer par conséquent $9,10 par 
décollage ; mais cette petite taxe entre 4 peine en ligne de compte pour 
les compagnies de transports aériens. Dans le trafic régulier, on deman- 
dera $200 par mois pour chacun des trois premiers vols prévus a 
Phocsice, § $ 136,36 du quatriéme au septi¢me, $68,18 du huitiéme au 
douziéme et § 36,36 pour chaque autre vol prévu a l’horaire. Les vols 
qui ont lieu au moins six jours de la semaine comptent intégralement ; 
dans le trafic moins dense, chacun des vols prévu dans les sept premiers 
jours du mois entre en ligne de compte pour un septiéme. 


Devis pour l’achat des terrains, 


le gros-auvre et les batiments de |’aéroport d’ Idlewild 


3™* étape 
(12 pistes 


If? étape 
(3 pistes 


2™° étape 
(6 pistes 


bétonnées) bétonnées) bétonnées) 
$ $ $ 
Achats de terrains 8 300 000 10 400 000 10 400 000 
Gros-awre : 
Travaux de comblement 6 919 877 10 079 877 11 179 877 
Nivellement. 972 750 2172750 2.972750 
Asséchement I §§§ 000 3 40§ 000 4 630 000 
Bétonnage 4 599 030 14 427 805 23 164 000 
Aménagement du parc et t des routes 
intérieures ‘ , : 100 000 3 660 000 4 560 000 
Eclairage et télécommunications ; 1 582 000 3 657 000 5 612 000 
Installations d’exploitation 19§ 000 2 308 000 2 308 000 
Digue sur la cote 900 000 goo 000 
Clotures ‘ 140 000 140 000 
Plantation de gazon 293 750 578 750 750 000 
Passages routiers souterrains 2 000 000 2 000 000 
SOs ss . « » 86 2889.407 43 329 182 $8 216 627 
Honoraires des ingénieurs I O$4 131 2 816 396 3 783 676 
Total pour le gros-ceuvre 17 271 538 46 145 578 62 000 303 
Bétiments de l’ Administration municipale : 
Acrogatre . ‘ 130 000 12 800 000 12 800 000 
Centrale électrique ‘ 2 600 000 2 600 000 
Centrale de pompage . 600 000 600 000 
Batiment d’exploitation . $20 000 §20 000 § 20 000 
Batiment de la police et du service 
d’incendie, etc. 425 000 1 820 000 1 820 000 
io: ae (eos 1 07§ 000 18 340 000 18 340 000 
Honoraires aux architectes So 25 000 960 000 960 000 
Total pour les batiments. 1 100 000 19 300 000 19 300 000 
Total pour chaque étape 26 671 000 75 845 000 91 700 000 








Total général jusqu’a l’achévement de cha 


que etapr 26 671 000 102 §16 000 194 216 000 
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Les travaux d’Idlewild entrainent des dépenses immenses. Quoique 
V'administration municipale fasse preuve de la plus stricte économie, 
il est probable qu’elles dépasseront $ 200 c00 ooo, quatre fois ce qu’a 


couté LaGuardia Field. Le devis ci-contre en montre la répartition 
sur les différentes étapes et sur les divers postes. Les travaux de la 
premiére étape sont déja terminés. Ils comprenaient |’établissement 
de trois pistes d’atterrissage et de décollage disposées de la maniére 
habituelle ; toutes ont 60 m de large et respectivement 2285 m, 2485 m 
et 2835 m de long, Dans la deuxiéme étape, on construira trois autres 
pistes de 1830 m, 3075 m et 3050 m. Dans l’étape tinale, la piste prin 
cipale, de 2835 m 4 l’origine, serait portée 4 3350 m. En méme temps, 
on doit achever l’aérogare 4 cing étages avec butlet, bureaux, guichets 
pour la délivrance des billets, batiment pour lesquels plus de $ 25 000 000 
sont prévus, ainsi que la tour de contrdle. Quoique l’achévement de 
la deuxiéme étape ait été fixé au 1° juillet 1949, On escompte qu'elle 
Sera terminée en 1947 déja. L’étape finale doit commencer dés que les 
six pistes terminées seront utilisées 4 « 75 °,, de leur capacité », c’est 
a-dire dés qu’il y aura eu go 500 décollages et atterrissages en go jours 
consécutifs. La Ville s’est déclarée préte 4 terminer Idlewild dans les 
trois années qui suivront cette date, probablement vers le milieu de 
1954 au plus tard. Des pistes de 1800 m seront d’emblée en exploitation. 

Mais quand Idlewild aura « démarré », LaGuardia Field ne sera nulle 
ment abandonné. Toutefois, Idlewild sera la téte de ligne de la plupart 
des services internationaux et transatlantiques partant des U.S, A,, 
tandis que LaGuardia servira au trafic intérieur, On peut estimet 
qu’en 1960, 91 250 appareils par année décolleront et atterriront a 
LaGuardia Field, mais il y en aura prés de 700 000 4 Idlewild. Pendant 
qu’Idlewild aura pris la cadence étourdissante de 360 départs et arriveées 
4 ’heure, jour et nuit, LaGuardia accommodera 42 appareils 4 heure. 

Avant sa nomination a la Direction de PUNRRA en Europe, 
M. Fiorello H. LaGuardia, intervenant comme maire de New-York 
en faveur de l’aéroport d’Idlewild, a déclaré : 

«Il n’y a rien @imprudent a prédire que le transport aérien des 
passagers et du fret grossira de 300°, aux Etats-Unis, dés qu’on 
disposera librement des appareils et du personnel nécessaires. On 
parle déja de plusieurs vols par jour, aller et retour, pour Londres, 
Paris, Vienne, Prague, Mexico, l’Amérique centrale et l’Amérique du 
Sud, Cuba et les Caraibes, et on prépare des vols quotidiens vers 
la Scandinavie, la Russie, l’Espagne, le Portugal, lItalie, la Pologne 
la Suisse, la Turquie, les Balkans, la Gréce, l’Egypte, l'Afrique et 
méme l’Extréme-Orient via l'Afrique et l’Europe. 

» L’aéroport apportera au négoce et au commerce de New-York 
des millions de dollars par mois. Quand il fonctionnera en plein, 30 000 
passagers lutiliseront par jour, on expédiera et recevra des tonnes 
de courrier, de colis exprés et de fret. 50 000 personnes y trouveront 
un revenu permanent dans la direction, l’exploitation, l’entretien du 
matériel volant, le service d’apport, la vente de marchandises, l’hotel 
lerie et nombre d’autres activités... » 

Idlewild, création de la Ville de New-York, sera peut-étre un jou 
considéré comme le prototype de nombreux neeuds de communications 
tout aussi importants dans le monde entier. En attendant, cet aéroport 
pourrait bien représenter un monument digne du jubilé des cinquante 
ans de l’aéronautique. 
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D’aprés les premiers plans établis par les usines américaines Douglas 
Aircraft Co, Yavion militaire de transport C-74 « Globemaster » devait, 
apres quelques modifications, servir de point de départ pour la cons- 
truction d’un avion commercial gros-porteur, qui sous la désigna- 
tion de DC-7 aurait été appelé 4 remplacer l’avion DC-4, utilisé de 
nos jours pour le trafic transatlantique et intercontinental. Cet avion, 
d’un poids total de 73 550 kg, avec ses 13 hommes d’équipage, était 
prévu pour transporter 108 passagers. Il aurait tenu une place impor- 
tante dans le programme d’achat de matériel de la Compagnie améri- 
caine de transport aérien Pan American World Airways ; en effet, en 
1944, cette société avait déja l’intention d’acheter 26 DC-7. Entre 
temps, les usines Douglas décidérent de renoncer 4 la construction 
en série du DC-7 et de n’exécuter que la commande faite par l’aviation 
d’armée portant sur 14 transports militaires C-74. 

Les premiéres indications données sur le C-74 « Globemaster » men- 
tionnaient un poids total normal de 65 770 kg et comme poids total 
en surcharge 70 370 kg. Au cours du développement et vraisembla- 
blement en se basant sur les expériences faites pendant la guerre, on 
pensa pouvoir augmenter encore la charge utile et, en juillet 1946, 
Douglas annongait que le nouveau modéle avait subi avec succés les 
essais de charge avec un poids total de 78 100 kg, c’est-a-dire le poids 
le plus élevé qu’on ait jamais transporté par voie aérienne. Les essais 
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eurent lieu sur l’aéroport de Murdoc en Californie, ot le C-74 décolla 
sur 1220 m malgré des conditions atmosphériques défavorables. Lors 
de ces vols d’essai, !e « Globemaster » a donc emporté une charge 
utilisable supérieure 4 son propre poids 4 vide, qui atteint le chiffre 
de 38 900 kg. L’administration aéronautique américaine prescrit, pour 
Pobtention du permis de navigabilité, que les avions doivent pouvoir 
voler aux vitesses admises comme bases dans les calculs de résistance. 
Un accident survint le 5 aout de cette année, lors des vols de réception 
du « Globemaster » : la cellule du C-74 ne fut pas 4 méme de supporter 
les efforts engendrés lors de la ressource du vol en piqué et |’avion 
vint s’écraser au sol a la suite d’une rupture d’aile. Les quatre hommes 
composant l’équipage purent se sauver en parachute. 

Le C-74 « Globemaster » est un quadrimoteur enti¢érement meétal- 
lique, a aile basse, avec train d’atterrissage tricycle. Il a été élaboré en 
tenant pleinement compte de sa mission d’avion de transport. Le « Glo- 
bemaster » est propulsé par des moteurs en quatre étoiles du type 
américain Pratt & Whitney « Wasp Major », avec refroidissement par 
air. Ces moteurs développent 3040 PS et actionnent soit des hélices 
quadripales Curtiss a pas réversible commandé électriquement soit des 
hélices tripales Hamilton Standard, a pas réversible commandé hydrau- 
liquement. II n’existe pas, 4 proprement parler, de prototypes de cet 
avion : en effet, sous la pression des exigences militaires, on essaya de 
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diminuer autant que possible le laps de temps entre la construction 
du premier exemplaire et la production en série de cet appareil ; dans 
ce but, on procéda a des essais préliminaires trés complets et a examen 
des différents groupes de construction de l’appareil. 

Le fuselage présente une section circulaire d’un diamétre de 4,00 m 
(13 ft 2 in) au maitre-couple. Construction en demi-coque, la coque 
étant renforcée par des lisses longitudinales (en forme de chapeau) 
et de nombreuses cloisons transversales. Le nez du fuselage abrite 
le poste de pilotage ; derriére celui-ci, se trouve un compartiment 
quelque peu surélevé servant d’habitacle au reste de l’équipage tandis 
que le local servant de dortoir a ’équipage au repos est situé sur le 
pont inférieur. Contigué a ce dortoir se trouve la soute principale, 
qui occupe la plus grande partie du fuselage. Trois autres comparti- 
ments de dimensions plus réduites et destinés au fret et aux bagages 
sont disposés sous le plancher de la soute principale. Ces différents 
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compartiments sont reliés entre eux par des portes et des boyaux. 
On peut également accéder par une porte, a partir du dortoir, au dispo- 
sitif de suspension de la roue de proue dans le nez du fuselage ainsi 
qu’aux appareils auxiliaires qui sont logés dans cette partie de l’avion. 

Le poste de pilotage n’est pas muni des pare-brise habituels : en 
effet, chacun des deux pilotes dispose d’une coupole complétement 
vitrée et indépendante de celle de l’autre ; la visibilité est parfaite dans 
toutes les directions. Ces coupoles sont munies d’essuie-glace méca 
niques et d’un dispositif de balayage par courant d’air chaud, Lorsque 
la visibilité est trés mauvaise, chaque pilote a la possibilité d’ouvrir 
une petite fenétre triangulaire disposée 4 la hauteur de sa téte. Les 
coupoles a visibilité compléte ne suffisant pas comme sortie de secours, 
la partie médiane du revétement du poste de pilotage est largable. 

Le local contigu sert de poste pour le mécanicien de bord, le radio 


télégraphiste et le navigateur ; ces derniers peuvent accéder au dortoir 
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par une porte aménagée dans le plancher de leur habitacle. Le méca- 
nicien et le navigateur disposent chacun d’une petite fenétre fortement 
bombée vers l’extérieur, avec visibilité dans toutes les directions. La 
coupole de verre sur le dos du fuselage sert 4 la navigation astrono- 
mique ; cette coupole est largable et sert de sortie de secours. Le dor- 
toir, éclairé par deux fenétres latérales, est équipé de six couchettes ; 
une porte le relie aux locaux de l’équipage en service dans le nez du 
fuselage. De la, on peut accéder directement a la soute principale des- 
tinée au fret ; ce compartiment présente une longueur d’environ 23 m 
(75 ft), et une largeur d’environ 3,60 (11,7 ft) ; la surface utilisable 
est donc de 82 m? (875 sq. ft). Le plancher de la soute est constitué 
par des tdles en alliage léger reposant sur des poutrelles en magné- 
sium. La hauteur libre maximum au-dessus du plancher est de 2 m 50: 
Lors de [utilisation du C-74 comme transport de troupes, on peut 
loger dans cette soute 125 soldats complétement équipés ou 115 blessés 
sur des civiéres. Le chargement et déchargement du fret peuvent avoir 
lieu simultanément par une grande porte latérale placée a avant du 
fuselage et par une trappe aménagée dans le plancher de la soute, a 
l’arriére du fuselage. Les tringles de commande, les conduites hydrau- 
liques et électriques ainsi que I’installation d’oxygéne sont logées sous 
le plancher médian, des deux cétés des soutes supplémentaires. L’ins- 
tallation d’oxygéne a été calculée de fagon a pouvoir fournir une quan- 
tité suffisante d’oxygéne aux 13 hommes d’équipage et aux 125 passa- 
gers pour de longs trajets a grande altitude. L’avion posséde égale- 
ment trois soutes a bagages, et celle disposée le plus a l’avant est accessi- 
ble depuis l’extérieur par deux portes et communique d’une part avec 
la salle ou se tient l’équipage au repos et d’autre part avec les boyaux 
de contréle qui, conduisant jusqu’a l’extrémité des ailes en suivant les 
longerons avant, permettent de surveiller en vol les moteurs et l’ins- 
tallation de dégivrage thermique. 

Le C-74 « Globemaster », utilisé comme avion de transport au cours 
des opérations militaires, a été congu de maniére a étre trés indépen- 
dant des moyens auxiliaires extérieurs lors de son chargement et déchar- 
gement sur des points d’appui de campagne. En ettfet, il dispose d’un 
bon nombre d’engins de levage, ponts roulants et palans 4 commande 
électrique. Deux ponts roulants peuvent se déplacer le long de la 
soute principale ; on peut les utiliser séparément ou simultanément et 
ils servent également a actionner la trappe aménagée dans le plancher de 
Pavion et qui est construite de fagon 4 pouvoir servir de rampe 
de chargement. Une grue tournante a été montée 4 |’avant de la soute 
et peut étre utilisée pour charger, par la porte latérale, des fardeaux 
allant jusqu’a 2000 kg. Les deux grues électriques se déplagant sur 
rails dans le sens de la longueur de l’avion peuvent lever chacune des 
charges de 3630 kg. En cas de panne du réseau électrique, on peut 
actionner tous ces engins de levage a la main. Le plancher de la soute 
principale a été calculé pour une charge de 975 kg/m, afin qu’on puisse 
déposer et arrimer en n’importe quel endroit des charges concentrées 
telles que moteurs d’avions, canons et autres engins... En général, 
les points d’appui de campagne ne disposent pas d’engins de levage 
en nombre suffisant. Le C-74 posséde un échafaudage démontable, 
constitué par une charpente que l’on adapte aux fuseaux-moteurs 
et qui permet d’effectuer de changer les moteurs sans aide de l’exté- 
rieur, en utilisant uniquement les engins de levage du bord. 

L’aile cantilever du C-74 est bilongeron ; grace a une disposition 
d’un genre nouveau on peut y emmagasiner le carburant : en effet, 
les caissons formés par les ames des longerons, le revétement supé- 
rieur, le revétement inférieur et les nervures pleines de I’aile ont été 
rendus étanches et l’on peut y loger du carburant sans récipients spé- 
ciaux. La simplification ainsi obtenue est considérable et il en résulte 
un gain de poids appréciable. Dans le bord d’attaque de l’aile, le cons- 


tructeur a prévu une double paroi en téle d’alliage léger, a l’intérieur 
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de laquelle circule de l’air chaud destiné 4 empécher le givrage du 
bord d’attaque de l’aile. En outre, deux réchauffeurs d’air, commandés 
a distance, sont installés dans chaque demi-aile tandis qu’un seul de 
ces appareils, disposé a l’arriére du fuselage, suffit au réchauffage des 
bords d’attaque de l’empennage, ou I’on retrouve le méme systéme 
de cloisons pour la circulation de l’air chaud. Des boyaux de contrdle 
ont été prévus dans le bord d’attaque de I’aile pour permettre de sur- 
veiller en vol l’installation de chauffage, les moteurs et le mécanisme 
du train d’atterrissage. L’empennage cantilever bilongeron est métallique 
tandis que la dérive et les ailerons sont formés par une ossature en 
alliage léger et entoilés. Toutes les gouvernes sont compensées de la 
maniére habituelle par des plans mobiles. 

Pour lutilisation de toute l’envergure de l’avion, pour les volets 
d’atterrissage, Douglas a développé une combinaison de volets d’in- 
trados courant sous les racines d’aile et sous le fuselage, de volets 
de courbure avec volet auxiliaire sur l’aile centrale et enfin de volets de 
courbure a fente sur les demi-ailes. Les parties de ces volets situées 
a l’arriére de la fente servent d’ailerons 1. 

Les roues jumelées du /rain tricycle, montées par paire sur un méme 
axe, sont relevées vers l’avant et viennent se loger respectivement 
dans les fuseaux-moteurs et dans le nez du fuselage. Les pneus des 
roues principales ont un diamétre de 1,65 m, ceux de la roue de proue 


1 Voir INTERAVIA, Revue Mondiale de |’Aéronautique, No 2, mai 1946, 


30 INTERSCOAVIA 


1,12 m. La voie du train d’atterrissage est de 10,75 m. On actionne le 
train a l’aide d’un systeme hydraulique travaillant 4 une pression de 
210 kg/cm? ; au repos, ce systéme ne présente plus qu’une pression 
de 17,6 kg/cm?. Pour des raisons de sécurité, le train d’atterrissage est 
construit de telle sorte qu’en cas d’avaries, il puisse sortir et se verrouiller 
sous l’influence de son propre poids et du vent relatif. Au cas ow il 
serait impossible de rentrer ou de sortir le train 4 l’aide des moyens 
hydrauliques, on peut avoir recours a un dispositif mécanique actionné 
a la main. L’orientabilité de la roue de proue, commandée depuis le 
siége du pilote par un volant spécial, permet a l’avion roulant au sol 
de décrire un rayon d’a peu prés 6 m. Les freins hydrauliques des 
roues sont calculés pour immobiliser sur une longueur de 126 m I’avion 
complétement chargé roulant 4 136 km/h. 

Les quatre groupes moteurs constituent des unités interchangeables, 
comprenant tous les accessoires 4 l’exception du réservoir a huile. La 
réserve de carburant est au total de 41 600 1; elle est répartie dans 
Paile en six compartiments. 

La commande des volets de radiateurs se fait électriquement ; il 
en est de méme du réglage des radiateurs pour I’huile, des carburateurs, 
des filtres 4 air, des pompes 4 essence, des pompes pour la circulation 
de P’huile, de la tringlerie pour les gaz additionnels ainsi que pour la 
commande de lagrégat fournissant la force motrice. L’installation 
auxiliaire, travaillant d’une facon indépendante et se composant d’un 
moteur a essence et d’un générateur, est logée dans le fuseau-moteur 
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extérieur droit et fournit l’énergie nécessaire 4 la mise en marche des 
moteurs et celle utilisée pour actionner les engins de levage ; en cas 
de panne de la source normale de courant, cette installation auxiliaire 


alimente également le réseau électrique de bord. 


Dimensions principales et performances : Envergure 52,81 m ; longueur 
37,85 mj; hauteur 13,34 m; diamétre du fuselage au maitre-couple 
49m; voie du train 10,41 m ; empattement du train 11,35 m ; course 
damortissement des roues principales 0,52 m ; course d’amortissement 
de la roue de proue 0,61 m; diamétre de hélice 5,8 m Puis- 


sance totale au décollage 4 x 3040 ICV 12 160 CV. Poids total de 


Pavion en surcharge 78 100 kg, poids a vide 38 900 kg. Volume uti- 
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lisable de la soute 4 fret 184 m, soutes A bagages 17,4 m%. Vitesse de 
croisiére 443 km/h; autonomie maximum 12 goo km. A Vheure 
actuelle, le C-74 voit son utilisation limitée 4 des transports de troupes 
de l’armée américaine, et Douglas cherche avant tout 4 pousser la 
vente du quadrimoteur DC-6 de 36 t, équipé de moteurs P & W « Double 
Wasp » de 2100 CV. — Actuellement, le transport aérien du fret n’est 
qu’au début de son essor, mais ses possibilités d’avenir, dans le cadre 
du trafic aérien international, sont indiscutables. Pour des raisons 
d’ordre économique, l’achat d’avions de la dimension du C-74 « Globe- 
master » n’est possible qu’a des organisations militaires, mais on peut 
déja prévoir que des avions semblables seront bientét utilisés par 


aviation commerciale pour le transport de marchandises. 











Cyrus R. Smith, 


Le fougueux auteur de cet article est né le 9 septembre 1899, 4 Minerva (Texas) ; 
il a fait ses études a l’Université du Texas. Il est entré trés jeune a la direction 
technique de la compagnie de transports aériens Texas Air Transport Co. Quand 
celle-ci fusionna avec les American Airways, il accéda au poste de vice-président 
de cette société. En 1934, Cyrus R. Smith devint président, donc directeur général, 
des American Airlines qui succédaient aux American Airways. — Vient la deuxitme 
guerre mondiale et, avec le grade de colonel, il est fait en 1942 chef d’état-major 
du commandement des transports aériens de I’aviation d’armée. En octobre de la 
méme année, il est promu général de brigade, en septembre 1944, major-général, 
aprés avoir exercé déja, en juillet de la méme année, les fonctions de commandant 
en chef adjoint du commandement des transports aériens. — Décoré de plusieurs 
ordres pour son activité sur les divers théatres d’opérations, il revient 4 sa com- 
pagnie le 1°* juin 1945 pour prendre la présidence du conseil d’administration. 
Le général Arnold I’a qualifié de « promoteur éminent de |’aéronautique mondiale 
et de l’aviation d’armée ». 


Depuis sa création, le monde a vu de nombreux prophetes. Ces 
honorables messieurs ont pour industrie de prédire certaines choses 
avec plus ou moins de succes. Dans la vie économique moderne, ils 
portent le nom d’analystes de la conjoncture et ils ne s’inspirent plus 
du marc de café mais de statistiques et de tableaux de chiffres. 

Dans l’aéronautique aussi, une véritable crue de printemps de pro- 
phetes et de prophéties s’est réecemment déchainée. Une partie de ces 


PROPHETES DE L’AVIATION 


par C. R. Smith, président du conseil d’administration des American Airlines Ine. 


sages viennent de la technique, d’autres sont des outsiders qui s’offrent 
comme analystes ou comme conseillers. Derniérement, nous avons 
tous été plongés dans une profonde désolation, quand quelques-uns 
de ces sept fois sages — tournés vers le passé et non pas vers l’avenir — 
ont dépeint les perspectives de l’aéronautique en noir sur noir. 

Tous ceux qui prédisent au transport aérien de passagers et de fret 
une lente croissance seulement ont sur l’estomac l’expérience d’hier, 
Le courant de leurs pensées semble se dérouler de la fagon suivante : 
ils vous sortent une période déterminée et ils déclarent que — étant 
donné que les chemins de fer transportaient hier tel nombre de passa- 
gers et l’aviation commerciale tel autre nombre — demain la portion 
de l’aviation commerciale sera celle-ci ou celle-la. Pour le trafic inter- 
continental, ils vous mettent dans la main une arithmétique analogue, 
rapportée 4 la marine marchande, et ils déterminent exactement le 
nombre de passagers de demain. 

Si les créateurs des chemins de fer américains s’en étaient tenus 
semblablement aux résultats des remorqueurs ou de la navigation 
fluviale, il n’y aurait probablement pas de chemins de fer aujourd’hui. 
En tout cas, ceux-ci se seraient développés plus lentement. Quand 
il n’y avait encore que des navires 4 voile, bien peu de gens voyageaient. 
Le navire 4 vapeur a pourvu, par sa vitesse et des dimensions, a |’afflux 
correspondant de passagers. 

Les statistiques d’hier ne valent rien. Tout au plus entravent-elles 
tout progres ! 


A mon avis, pour étudier les perspectives de l’aéronautique, trois 
points doivent étre considérés. 

1. Vitesse. Aujourd’hui le facteur temps compte. On veut utiliser 
avec le plus de profit possible le temps dont on dispose. En le faisant, 
on peut multiplier le nombre des voyages d’affaires et de plaisance 
et si l’on tire parti de la vitesse et de la streté de l’aéronautique, on 


peut « agir » davantage. 
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- Comment furent douchés en 1927 les admirateurs 


de Lindbergh 


des grands professeurs, des érudits et des 











On célébrera dans quelques mois le vingti¢me 
anniversaire de la traversée de |’ Atlantique par 
Charles Lindbergh. 

Des mémorialistes distingués évoqueront 
pour nous la fiévreuse attente de la foule, sur 
le champ d’aviation du Bourget, en cette nuit 
et en cette matinée du mois de mai, ot plus 
de cent mille Parisiens s’étaient déplacés pour 
acclamer le « Flying fool ». 
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D’autres chroniqueurs feront revivre les ré- 
ceptions inoubliables a l’ambassade des Etats- 
Unis, a l’Elysée, les remises de décorations et 
cent autres manifestations officielles ou popu- 
laires par lesquelles les Frangais, qui ont été 
quelque peu décus ensuite par les exploits politi- 
ques de Lindbergh, témoignérent 4 ce moment- 
la de leur admiration pour son exploit sportif. 

On dira tout, on évoquera tout, mais on 
risque d’oublier pourtant cette petite anecdote 
que je veux vous conter. 

L’une des plus grandes écoles frangaises est 
’Ecole normale supérieure. On y entre aprés 
un trés difficile concours. Elle est considérée 


a juste titre comme la pépiniére des savants, 


INTER SC~avIA 


écrivains francais. 

Mais l’aridité des travaux qui s’y accom- 
plissent n’empéche point que l’atmosphere y 
soit particuli¢rement joyeuse et que ses pen- 
sionnaires ne manquent pas une occasion de 
monter quelque blague ou quelque farce 
énorme. C’est ce’ qu’on appelle, en argot de 
Pécole, un « canular ». 

Or, le lendemain de l’arrivée de Lindbergh, 
le plus grand journal sportif de Paris publia 
un filet en gros caractéres annongant que, tel 
jour, a telle heure, Lindbergh serait regu éleve 
honoris causa de VEcole normale supérieure. 

L’absurdité d’une pareille nouvelle aurait 
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2. Confort et régularité. Le voyageur d’aujourd’hui désire arriver 4 
une heure déterminée 4 un endroit déterminé. En méme temps il 
exige que son voyage soit court et confortable. La, l’avion remplit 
les conditions nécessaires. 


3. Prix. Le commerce et Pindustrie d’aujourd’hui sont arrivés a 
ceci que l’acheteur en demande toujours davantage pour son argent. 
Cela vaut pour le trafic comme pour tout autre négoce. L’aviation 
commerciale tend maintenant a abaisser encore les prix dans le trafic 
des passagers et du fret. De ce fait, elle attirera un supplément de 
passagers et de marchandises 4 transporter. En outre, l’aviation com- 
merciale atteindra des catégories complétement nouvelles de voyageurs 
et de transporteurs. C’est démontré par l’expérience. Comme moyen 
de trafic, ’avion est un facteur complétement nouveau dans la vie 
économique : il ouvre de nouveaux marchés, il stimule ceux qui existent 
déja et il franchit des distances qui passaient jusqu’ici pour infran- 
chissables. Avec l’abaissement des prix pour les clients, l’avion doit 
devenir un moyen de transport populaire. 


Et maintenant, nos dignes amis se penchent sur les courbes et les 
tableaux et ils affirment fort et ferme que les possibilités de l’aviation 
commerciale resteront limitées pendant longtemps. Leur attitude a 
l’égard de l’avion ressemble a celle de ceux qui voulaient étouffer dans 
l’ceuf le développement de l’automobile : « Evidemment, ¢a marche », 
disaient-ils 4 lapparition de la premiere automobile, « mais ca ne 
peut toucher qu’un petit nombre de gens riches », Heureusement que 
l’automobilisme s’est développé d’une facgon quelque peu différente. 
L’homme moyen d’aujourd’hui est aussi devenu un automobiliste. 

Surtout ne perdons pas de vue le dynamisme de notre temps et |’un 
de ses facteurs principaux : l’avion. N’oublions pas non plus que les 
hommes deviennent de plus en plus exigeants quand il s’agit d’objets 
matériels. Ils demandent de meilleures habitations, une meilleure 
alimentation et une élévation de leur niveau de vie en général. Et si 
la voie des airs leur apparait plus commode et plus utile, il se produira 
une telle ruée vers l’avion que les faiseurs de tableaux et les dessi- 
nateurs de courbes en briseront leurs crayons. 


Culture générale, radio, cinéma, loisirs augmentés, vie plus facile 


— toutes ces choses doivent favoriser les voyages et faire sauter les 
frontiéres qui freinent encore aujourd’hui les allées et venues. 

La responsabilité de l’aviation commerciale impose aux entrepre- 
neurs et aux autorités gouvernementales compétentes un devoir a 
Pégard de l’opinion. Pour nous Américains, la tache la plus urgente 
est d’agrandir nos aéroports et d’en créer de nouveaux. Ceux-ci ne sont 
pas destinés seulement a l’exploitation technique, ils doivent aussi 
assurer le confort du passager. Et les difficultés techniques, qui entrai- 
nent encore aujourd’hui la suppression d’un vol ou des retards consi- 
dérables, doivent étre surmontées graduellement. 

Mais le personnel d’une compagnie de transports aériens doit avoir 
toujours présent a l’esprit que l’exploitation aéronautique n’est pas 
une fin en soi, L’aviation commerciale n’est rien d’autre qu’une branche 
du trafic et elle n’est appréciée par le public voyageant qu’en cette 
qualité. Un billet d’avion donne des droits a l’acheteur et il n’est pas 
une invitation 4 un voyage dans le bleu pour aller admirer les « moutons » 
blancs. L’aéronautique peut faire petit, moyen ou grand aussi. Si 
dans les années a venir elle doit grandir jusqu’a six ou huit fois son 
format actuel, il faut que ceux qui s’en occupent laissent de cété les 
tableaux et les courbes. Qu’ils tombent la veste et retroussent leurs 
manches ! 


Dans larticle qui précéde — « Prophétes de l’aviation » — M. Cyrus R. 
Smith part en guerre contre les données et les tableaux statistiques ot |’on peut 
ou doit lire le développement futur de l’aéronautique. Irrité par des arguties pessi- 
mistes, qui n’ont pas exactement facilité la derniére augmentation de capital de 
American Airlines System, M. Smith veut mettre toute théorie au rancart et ne 
connaitre que le résultat pratique. 

Au commencement était l’action ! Et M. Smith a raison quand il exige des actes. 

Toutefois, tant que les American Airlines et les autres grandes compagnies de 
transports aériens des U.S. A. seront des sociétés par actions, qu’elles publieront 
leur bilan et qu’il leur faudra des acheteurs pour leurs actions, il n’a pas le droit 
de détruire le bon grain avec l’ivraie. 

Par conséquent, publions précisément ci-dessous un exposé statistique. II n’est 
pas une prophétie, il ne prétend nullement étre une enquéte mais il montre, en chiffres, 
ce que M, Smith et ses collégues ont accompli jusqu’ici. Ce n’est pas peu de chose ! 
Et si leur euvre continue, méme M. Smith éprouvera peut-étre un jour le besoin 
— et ce sera certainement pour lui aussi un plaisir — d’examiner, dans une heure 
de tranquillité, nos tableaux et nos courbes. 

La Rédaction. 








da mettre en garde les plus naifs, 4 commencer 
is 
par le rédacteur qui n’avait pas hésité a insérer 


ce communiqué fantaisiste dans son journal. en apparaissant aux fenétres. 
Mais ce qu’ils brandirent en acclamant le 0noris causa de la rue d’Ulm. Elle complete 


On peut, en effet, devenir « docteur » honoris 


— Vive Lindbergh ! hurlait-on. 
— Vive Lindbergh ! tonitruérent les éléves elle non plus n’était pas bénite | 


Il est vrai que l’eau qu’ils y avaient regue 


Telle est l’histoire de Lindbergh, éléve 


s 


causa dune université, on me devient pas  héros, ce n’étaient ni des fleurs, ni des dra- le récit de ses réceptions 4 Paris et prouve 
« éléve » honoris causa de Ecole normale supé- peaux; c’étaient... des lances d’arrosage, que la pompe officielle peut quelquefois revétir 
° ~ ‘ ‘ ™ ‘ ‘ ‘ P > > . s : 

tieure. C’est un peu comme si l’on s’avisait branchées sur les tuyaux d’incendie de l’école. aspect d’une pompe... a incendie. 


de décerner le titre de député honoris causa a 


Au moment précis ot la foule entourait 


Yves Grosrichard. 


un champion cycliste étranger ou de ministre «Lindbergh», d’impressionnants jets d’eau 
P y g g P J 


des armées honoris causa au roi du chewing-gum. commencérent a se déverser sur ses admira- 

Mais le prestige de Lindbergh était tel que teurs. Ceux-ci, lavés, 
plusieurs milliers de badauds, avides de le n’eurent méme pas la force de protester. 
voir de prés, se ruérent comme un seul homme _ _Remettant 4 plus tard leurs injures, ils batti- 
rue d’Ulm et que, bien avant l’heure fixée, ils rent en retraite et quelques instants plus tard, 
se pressaient et se bousculaient devant les _ la rue d’Ulm, redevenue déserte, laissa appa- 
grilles de l’école, tels des fauves qui attendent _raitre son asphalte nette, détrempée, délavée 


leur ration de viande fraiche. 

Soudain, du bout de la rue, déboucha une 
auto et des cris s’élevérent : 

— Cest lui! c’est lui! 


devant la porte, on en vit descendre un grand, dle dans le «canular » qu’ils avaient monté 


comme aprés un bel arosage. 

« Lindbergh » qui n’était rien d’autre qu’un 
normalien, fit alors tout seul son entrée dans 
Pécole ; et ses camarades, se précipitant vers 
Effectivement, quand la voiture eut stoppé lui, le félicitérent d’avoir si bien joué son 


douchés, ruisselants, 





un immense jeune homme dont une gabardine tous ensemble, depuis l’expédition du com- 


au col relevé et un chapeau assez vaste ne per- 


mettaient point de distinguer nettement les 
traits, 
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muniqué jusqu’a |’arrosage. 
Je pense que les victimes de l’affaire ne 
bénirent pas, ce jour-la, notre grande école. 
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L’aviation commerciale américaine 


vue a la loupe 


eut-on vraiment se risquer aujourd’hui 
déja a analyser le développement de 
Yaviation commerciale américaine au cours 
des années 1944 et 1945 et 4 comparer les 
chiffres d’aujourd’hui avec les résultats d’avant 
guerre — la situation actuelle avec ce que les 
Américains appellent le « pre-Pearl Harbour 
peak »? 
1944 était une année de guerre ; 1945, pas 





Utilisation relative des aéroports par: avions commer- 
ciaux : blanc ; transports militaires : noir. 

encore une année de paix. Méme apres la 
cessation des hostilités, les compagnies de 
transports aériens des Etats-Unis avaient en- 


core a remplir des taches purement militaires 
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et, sous contrat avec l’armée et la marine, 
elles ont fourni 1 783 450 000 milles-passagers 
et 420771 500 tonnes-milles. Rien que dans 
les mois d’automne 1945, il leur a fallu rame- 
ner 126000 membres des forces armées amé- 
ricaines dans les centres de l’intérieur pour 
la démobilisation. Il est vrai qu’a la mi-sep- 
tembre 1945, la priorité pour les transports 
militaires avait été supprimée dans certaines 
conditions, mais ce n’est que le 15 octobre 
1945 qu’elle fut véritablement abolie — du 
moins sur le papier. 

On peut dans une certaine mesure éliminer 
le facteur « guerre » des résultats d’ensemble 
et des résultats particuliers de l’aviation com- 
merciale américaine ; c’est ce qu’on a essayé 
de faire ci-dessous avec les chiffres dispo- 
nibles. Cependant lincidence de la guerre 
sur le développement du trafic aérien des 
Etats-Unis subsiste indirectement et doit faus- 
ser quelque peu les calculs. 

Ainsi, les résultats des années 1944 et 1945 
ne peuvent a proprement parler servir que 


de point de départ pour l’appréciation de 


INTERISZOAVIA 





Pavenir. Pour 1946, on ne connait tout au 
plus que des résultats partiels, dont on ne 
peut tirer que des conclusions hasardeuses sur 
les moyennes de l’exercice. Pour le moment, 
le trafic aérien du Nouveau Monde, ce trafic 
qui tient la téte actuellement, est encore en 
pleine évolution: dans sa technique, son 
économie et sa politique. 

D’autre part, il y a dans la vie de I’aviation 
commerciale américaine une constante dont 
invariable persistance aidera 4 comprendre 
une « éphémére compilation de chiffres » : c’est 
la lutte. Depuis sa naissance, l’aviation com- 
merciale des Etats-Unis a da lutter pour son 
existence. Les transports par terre et par eau 
— le navire, le chemin de fer, l’automobile — 
la concurrence des compagnies étrangéres de 
transports aériens et celle aussi des entre- 
preneurs nationaux de transports 4 la demande, 
lui ont fait la vie dure. La guerre, le manque 


de matériel, la fermeture des frontiéres, les 


chicanes ' internationales, une Apre concuf- 
rence nationale — qui n’est pas le moindre 
facteur ont empéché les vingt-trois com- 
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pagnies américaines de transports aériens de 
s’abandonner 4 la vie contemplative. 

Et méme si cette dure compétition a fait 
jusqu’ici en somme beaucoup de bien 4 la plus 
jeune des branches du trafic, méme si la dimi- 
nution de son matériel volant due a la guerre 
était déja plus que compensée a la fin 
de 1945 (1941: 
1946 : de nouveau 411), cette ascension lui 


359 appareils, au début de 


cause aussi bien des soucis. 
Voici la statistique des 


Milles parcourus : 


Année Lignes Lignes Total 
intérieures internationales 

1927 § 779 863 90 626 5 870 489 
1928 10 400 239 273 211 10 673 450 
1929 22 380020 2 761 479 25 141 499 
1930 31 992 634 4.952 569 36 945 203 
1931 42 755 417 4 890 990 47 646 407 
1932 45 606 354 5 565 533 51 171 887 
1933 48 771 553 6 106 461 54 878 014 
1934 40.955 396 8 109 377 49 064 773 
1935 55 380 353 8 487 345 63 867 698 
1936 63 777 226 7 434 500 71 211 726 
1937 66 071 507 8 628 730 74 700 237 
1938 69 668 827 8 528 412 78 197 239 
1939 82 571 §23 8 404 540 90 976 063 
1940 108 800 436 10 716 827 119 §17 263 
1941 133 022 679 15 188 865 148 211 §44 
1942 110 102 860 20 390 260 130 493 120 
1943 103 601 443 20 0§9 376 123 660 819 
1944 142 234034 24 278 413 166 512 447 
1945 214.959 855 34 836 273 249 796 128 


Voila un progres, se dit-on, et l’on passe 


aux chiffres pour les 


Milles-passagers : 
Année Lignes Lignes Total 
intérieures internationales 
1930 84014572 19 732 677 103 747 249 
1931 106 442 375 14 680 402 r21 122 777 
1932 127038 798 = 21: 147 $39 148 186 337 
1933 173 492119 26 283 gt5 199 776 034 
1934 187 858 629 38 792 228 226 650 857 
1935 313.905 508 48 465 412 352 370 920 
1936 435 749253 45 078 586 480 818 839 
1937 476 603 165 58 255 487 534 858 652 
1938 557 719 268 60 110 655 617 829 923 
1939 749 787096 = 85 031 146 834 818 242 
1940 1147444948 117719111 1 265 164 059 
3500 

















1933 1935 1937 1939 1941 1943 1944 


1945 
Trafic intérieur en milles-passayers et passagers trans- 
portés, années 1931 & 1945. Ligne pointillée : millions 
de milles-passagers ; ligne pleine: 1000 passagers. 


1941 1491734671 185 214555 1 676 949 226 
1942 1 481976 329 ©=—_- 268 252 356 I 740 228 685 
1943 1 642 596640 284008 915 1 926 605 555 
1944 2 264 282 453 352 206 362 2 616 488 815 
1945 3 §00 102057 522764809 4022 866 866 
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Chaque figurine représente 90 appareils en service 





Chaque figurine represente un siége de passager 


Accroissement du pare aérien et du nombre de places par appareil. 


Depuis la fin de la guerre, les résultats men- 
suels en milles-passagers ont augmenté dans 
le trafic intérieur et cette rapide ascension 


s’est continuée dans les premiers mois de 


1946: 

1945 1946 

Septembre : 272 383 000 Janvier: 331 713 000 
Octobre : 354 196 coo Février : 331 964 000 
Novembre: 328 084 000 Mars : 406 402 000 
Décembre: 309 719 000 Avril : 461 702 000 


Ces chiffres parlent : le progrés continue. 

On calcule ensuite qu’il y a encore du champ, 
un champ gigantesque pour le développe- 
ment du trafic aérien, que de nombreuses 
couches du public voyageant n’ont pas encore 
été atteintes, que dans le trafic intérieur amé- 
ricain de nombreuses lignes nouvelles peu- 
vent encore s’ouvrir et que le trafic inter- 


en 1945, 
3,5 milliards de milles-passagers dans le trafic 


continental n’en est qu’a ses débuts : 


intérieur, 0,5 milliard seulement dans le trafic 
intercontinental! Et lon est tenté de con- 
clure : la courbe ascendante doit se prolonger 
en pente raide, quand bien méme ce ne serait 
pas tout a fait dans les mémes proportions. 

Mais ne nous laissons pas tromper par les 
chiffres ! Un économiste de renommée mon- 
diale a formulé cette phrase: « Dans l’étude 
des chiffres, je me sers de lunettes dont le 
verre de droite est gravé d’un « mais » et le 
verre de gauche d’un « pourtant »... 

Dans le cas particulier, ces lunettes permet- 


traient de discerner la 


Congestion de |’ infrastructure 


de l’aviation commerciale américaine : 





1941 1943 1944 1945 

Aéroports de premic¢re classe 1523 910 1215 1620 
Aéroports de deuxiéme classe 702 774 | 936 1091 
Aéroports de troisitme classe 187 430 464 484 
Aéroports de quatri¢me classe 72 655 812 831 
2484 2769 3427 4026 
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Seuls les aéroports de quatriéme classe 
possédent des pistes bétonnées d’au moins 
1200 m et peuvent servir au trafic moderne. 
Certes, leur nombre a passé de 72 en 1941 
a 831 en 1945 mais la différence entre 1944 et 
1945 (812 contre 831) montre que la crois- 
sance s’est ralentie.’ Elle ne peut nullement 
se comparer avec celle du nombre des milles- 
passagers et des tonnes kilométriques, avec 
augmentation générale du trafic aérien amé- 
ricain. Ajoutons que le Federal Airport Act, 
la loi sur les aéroports, a considérablement 
diminué les crédits pour 1946, prévus d’abord 


a $ 500 000 ooo. On approche ici de la limite. 


Un exemple tiré de la pratique: actuelle- 
ment, quelque 130 appareils assurent le trafic 
quotidien régulier entre New-York et Wa- 
shington dans les deux sens. La direction des 
aéroports est impuissante devant cette affluence. 
Par mauvais temps, les vols sont suspendus 
pour éviter des collisions aériennes ou des 
accidents a l’atterrissage. L’administration de 
Paéronautique civile, la CAA, a da promul- 
guer a partir du 1&7 novembre 1946 une nou- 
velle réglementation du trafic: quatre routes 
différentes a quatre altitudes différentes et cela 
sur tout le parcours New-York-Washington. 
Mais la meilleure bureaucratie, les auxiliaires 
radio-électriques et les installations d’atter- 
rissage aux instruments les plus modernes ne 
peuvent compenser, du jour au lendemain, le 
manque d’infrastructure. L’accroissement du 
trafic doit nécessairement entrainer un accrois- 
sement du nombre des accidents. On en 
attend encore la statistique. 

Que dans les cercles dirigeants de |’aéro- 
nautique, on accueille avec une certaine ré- 


serve le développement du trafic aérien, le 


préambule de Sir William P. Hildred, prési- 
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Aéroport de Washington. 


dent de |’Association internationale des trans- 
ports aériens IATA, dans le numéro 3 du 
bulletin de cette association, en est la preuve : 
«Bend the twig the wrong way and it will 
be crippled for life » (courbez la pousse dans 
une mauvaise direction, et l’arbre sera tordu 
pour toujours). 

Mais si l’infrastructure est encore déficiente, 


il n’en est pas de méme pour 


Le renouvellement du parc aérien. 


En moyenne, le nombre des places de pas- 
sagers par appareil a passé de 6,58 en 1932 
a 14,63 en 1939, 4 17,41 eM 1941, a 18,99 en 
1944 et il a atteint 20,63 en 1945. 

La mise en service des types d’avions les 
plus récents fera encore monter la rentabilité 
rien que par l’augmentation du nombre des 
places et de la vitesse, comme la comparaison 


ci-dessous le démontre : 


Matériel volant : 


Nombre Vitesse de 
de croisiére 
places (mph) 
7 205 
185 


241 


Bimoteurs : 
Disponible aujourd'hui : 


Douglas DC-3 21—30 


Lockheed « Lodestar » 14 
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En service demain : Places Vitesse 


Boeing 417 215 
Consolidated 240 

Lockheed « Saturn > 

Martin 202 


Martin 303 
Quadrimoteurs : 
Aujourd’ hui : 


Boeing « Stratoliner » 
Douglas DC-4 
Lockheed « Constellation 49 » 


En service demain : 
1946 
Douglas DC-6 


1947 
Lockheed « Constellation 749 » 
Boeing « Stratocruiser » 


1948 
Republic « Rainbow » 
Hexamoteurs : 
Année de mise en service encore indéterminée : 


Consolidated 37 310—342 


La capacité par appareil plus élevée permettra 
des économies dans certaines catégories de 
personnel et de matériel. La vitesse de croi- 
sire plus élevée raccourcira la durée des vols 
et permettra de mettre plus souvent en ser- 


vice le méme appareil. Ainsi les quadrimo- 


INTERCOAVIA 


teurs Republic « Rainbow » et les hexamoteurs 
Consolidated Vultee 37 ne mettront que cing 
heures pour aller de New-York a Los Angeles, 
tandis qu’il en faut neuf trois quarts aux qua- 
drimoteurs actuels. Mais ces nouveaux appa- 
reils, plus grands, entraineront aussi des frais 
d’exploitation directs et indirects plus élevés : 
la vitesse se paye et ce n’est que dans le véri- 
table trafic 4 grande distance qu’on peut la 
faire « payer ». 

Mais avant tout, le vaste programme d’équi- 
pement des compagnies de transports aériens 
représente pour elles une charge financiere 
sérieuse. Le Bureau de |’aéronautique civile 
des Etats-Unis (CAB) a constaté que les 
recettes-passagers dans le trafic intérieur des 
Etats-Unis se sont élevées, pour la période 
du 1° janvier au 31 mai 1946, a $ 95 000 000 
environ, 60 % de plus que pour la méme pé- 
riode de l’année précédente. Par contre, pour 
cette période de 1945, vingt compagnies de 
transports aériens du trafic intérieur annon- 


gaient un boni d’exploitation de $ 16 000 000. 


Un an plus tard, entre le 1 janvier et le 


31 mai 1946, elles travaillaient avec un déticit 


exploitation de § 1 600 000 ! 
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Ce déficit, qu’on ne peut tout de méme pas 
passer sous silence, a diverses causes sur les- 
quelles nous reviendrons encore. II provient 
cependant dans une large mesure des dépenses 
prévues par le programme d’acquisition de 
matériel volant. Dans ses projets, l’aviation 
commerciale américaine fait bien les choses : 
les Pan American Airways, par exemple, ont 








Recettes et dépenses du trafic intérieur. 


mis sur pied un programme d’expansion de 
$100 000 o00 : elles ont pu le financer par 
leurs propres moyens pour $ 30 000 000 ; un 
groupe bancaire de New-York a mis 40 000 000 
de dollars a leur disposition et pour les quelque 
$ 35 000 coo qui restent elles sont contraintes 
d’émettre de nouvelles actions. Or, pour ga- 
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rantir le crédit bancaire, elles ont engagé leurs 
bénéfices d’exploitation jusqu’au 30 juin 1948. 
I] serait erroné de qualifier de tendue la situa- 
tion financiére de la compagnie, mais il ne 
faut certainement pas qu’elle compte sur une 
bien grande liquidité avant longtemps. 

Et qu’est-ce que les compagnies vont avoir 
pour leur bel argent ? Au printemps de 1946, 
leur parc aérien comprenait 411 unités, d’aprés 
les estimations officielles. Fin 1946, il doit 
étre porté 4 800 appareils environ et fin 1947 
4 1200 appareils au moins, 
40 000 places. Une estimation d’un spécia- 
liste parle de 1359 appareils a la fin 1947, qui 


soit quelque 


se répartiraient comme suit entre les diffé- 
rentes compagnies : American Airlines System 
321 ; Pan American Airways 180 ; United Air 
Lines 165 ; Trans World Airline 119 ; Eastern 
Air Lines 113 ; Pennsylvania-Central Airlines 
93 ; Northwest Airlines 93 ; Western Airlines 
60 ; Braniff Airways 54; Delta Air Lines 46 ; 
Chicago & Southern Air Lines 39 ; National 
Airlines 23 ; Colonial Airlines 15 ; Continental 
Airlines 13 ; Mid-Continent Airlines 13, North- 
east Airlines 12. 

Des prévisions aussi détaillées sont natu- 
rellement sujettes 4 certaines modifications, 
car livraison et mise en service sont fonction 
de grandeurs inconnues et d’ailleurs de nou- 
veaux plans peuvent intervenir quant au ma- 
tériel. Toutefois un point est a retenir: d’ici 


un an, le parc aérien des compagnies améri- 
> g 


La production d’aprés guerre de Douglas reprend. Aérodrome d’usine de la Douglas Aircraft Co., a Santa Monica (Calif.). 
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caines aura plus que doublé — et leurs soucis 
auront augmenté d’autant. 


En premier lieu on trouve ici les 
Appointements et salaires. 


En 1945, déja, quelques compagnies ont 
souffert de menaces de gréve et d’arréts du 
travail. Dans le bilan déficitaire du printemps 
1946, dont nous venons de parler, le moindre 
facteur n’est pas la rémunération du personnel. 
On a suivi avec une vive attention le conflit 
entre la Direction de la Trans World Airline 
(TWA) et l’Association des pilotes de lignes 
américains (Air Lines Pilots Association = 
ALPA) qui a duré environ dix-huit mois. 
Pour finir, une Commission d’arbitrage, insti- 
tuée par le président Truman, a pu aplanir le 
différend, le 1€F juin 1946. On a pu voir alors 
a quel montant s’élevait l’enjeu: les pilotes 
demandaient, pour piloter des quadrimoteurs 
DC-4, un salaire mensuel de $ 1265 (ils tou- 
chaient jusque-la $ 830) et méme pour un 
quadrimoteur Lockheed « Constellation » 1557 
dollars, avec une surprime de $ 100 pour tout 
trajet dans le trafic international. En fait, les 
salaires se basent sur un tarif compliqué qui, 
a cété du salaire de base, prend en considé- 
ration des primes selon le type de l’appareil, 
le nombre des places, la vitesse de croisiére, 
la longueur des étapes, le service de jour ou 
de nuit, le nombre d’heures de vol men- 
suelles, etc. Dans ces conditions un salaire 
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annuel de $ 20000 pour un pilote n’a rien 
d’exceptionnel et M. Philip Murray, président 
de l’organisation syndicale CIO, a résumé son 
jugement sur le conflit des salaires de l’avia 
tion commerciale dans cette phrase ironique : 
«Une gréve des pilotes de ligne ? Ce n’est 
pas un conflit du travail, c’est une bagarre 
entre capitalistes. » 

Un autre des postes principaux du bilan de 





aviation commerciale américaine, ce sont les 
recettes du 
Trafic des passagers, du courrier et du fret. 


Ici, laissons de cété pour le moment la 





concurrence que se font entre elles les compa- 
gnies de transports aériens. Le combat qu’elles 
livrent ensemble aux autre moyens de trans- 
ports est au premier plan. L’abaissement des 
tarifs des passagers, aéropostaux et de fret 
est l’arme dont l’aviation commerciale se sert, 
avec succés sans doute, mais pas sans sacrifices 
et pertes matérielles. Dans le trafic intérieur, le 
chemin de fer est l’ennemi N° 1 : méme dans 
l’année-record 1945, le trafic aérien intérieur n’a 
pu atteindre que 12,8 % du chiffre réalisé par les 
wagons Pullman (3 500 102 000 milles-passa- 
gers-avion contre 27 275 788 ooo pour les Pull- 
Méme si ce résultat représente un 


man). 
progrés par rapport a 1944 (2 264 282 000 con- 
tre 28 267090000, soit 8% pour le trafic 


aérien), méme si le rapport s’est encore amé- 


3&, 








Passagers en millions 
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Augmentation du nombre des passagers depuis 1934. 


lioré au cours du premier trimestre de 1946 
(janvier 12,8 %, février 15,8 %, mars 18,4 %), 
la situation générale n’est toujours pas satis- 
faisante. Un état comparatif des seize compa- 
gnies de transports, ferroviaires ou aériens, 


montre que les deux compagnies de transports 





aériens dont les recettes-passagers supportent 
la comparaison avec celles du rail figurent 
seulement a la neuviéme et a la seiziéme place 
(American Airlines et United Air Lines). 
Alors, que fait l’aviation commerciale ? 
Elle abaisse le tarif de base par mille parcouru 
dans toute la mesure ot la chose est maté- 


riellement possible. Et, en fait, elle enléve 
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Pilotes, co-pilotes et radios. . . . .. 2... , 8 

Stewards et Stewardesses . . . . ...., 3 

Mécaniciens d’infrastructure et de bord . . : , 23 

Employés de l'aérogare. . . . . . 2. , 2 
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Navigation et service d’aéroport . . 18 

k Industrie aéronautique. . . . . ... .3i 

140 


Il faut que 140 personnes travaillent pour qu’un avion puisse voler. 


des clients aux autres moyens de transport. 


En voici la preuve : 


Année Cents par mille : Nombre de passagers : 
(moyenne mensuelle) 

1926 12,0 481 

1928 11,0 3 986 

1931 6,7 39 165 

1939 5,1 1§6 337 

1940 5,1 246 624 

1943 555 287 837 

1944 5,1 389 038 

1945 455 625 211 


Mais on reconnait généralement que d’au- 
tres baisses de tarifs sont nécessaires et M. C. R. 
Smith, président des American Airlines, a été 
amené récemment a déclarer: «Ce que de- 
mande le public américain, c’est une bonne 
«compagnie de transports aériens 4 trois 
Cents », c’est-a-dire une compagnie de trans- 
ports aériens dont le tarif-passagers s’éleve a 
3 Cents par mille parcouru. 

En outre, on fait tout pour amener le public 


voyageant a l’avion. Les repas sont gratuits ; 


le tarif de base ne change pas pour I’avion-lit 
et l’on ne demande qu’un supplément modique 
pour la couchette. En soi, cette libéralité des 
compagnies n’est pas a l’abri de tout repro- 
che : un passager de jour, qui ne prend aucun 
repas, peut calculer a part soi, qu’il contribue 
tacitement aux frais de la cuisine et des cou- 
chettes. En fait, on remarque une tendance 
a adopter des surtaxes pour les prestations 
particuli¢res (avions express ou avions-cou- 
chettes, etc.). De méme dans la question du 
remboursement des billets non utilisés, on 
poursuivait récemment encore une politique 
malsaine ; on voulait sous-enchérir les moyens 
de transports terrestres et, contrairement a ce 
qui se fait pour les Pullman, les billets étaient 
remboursés sans retenue, méme quand il 
n’était plus possible — théoriquement — de 
trouver un nouvel occupant pour les places. 
Une récente conférence de ’IATA (du 4 au 


7 septembre 1946, a Montréal), mit fin a cet 


Recettes-passagers, courrier et fret du trafic intérieur en 1944. 
Express and Freight = Colis exprés et fret. 
All other 


Passenger = Passagers. 
Mail = Courrier. 
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abus et depuis, le remboursement des billets 
non utilisés comporte un dédit de 25% du 
prix de la place. 

Dans le N° 4 d’Jnteravia- Revue (p. 70 et suiv.), 
on est entré dans le détail du développement 
du trafic aérien des marchandises aux Etats- 
Unis. Répétons seulement que pour se défen- 
dre, les compagnies de transports aériens ont 
abaissé leur tarif jusqu’a $o,11 par tonne- 
mille, c’est-a-dire presque jusqu’aux $0,10 
du tarif-marchandises des chemins de fer. 
Selon le désir exprimé par le Postmaster Gene- 
ral E. Hennegan, le tarif aéropostal a été 
abaissé de 8 Cents 4 5 Cents pour les lettres, a 
partir du 1€ octobre 1946, alors que le tarif 
d’avant guerre s’élevait 4 6 Cents. Il y a la 
également un « pour » et un «contre ». II est 
hors de doute que le transport sans surtaxe 
de toute la poste aux lettres par la voie des 
airs, vers lequel on tend, grossissa considé- 
rablement les recettes des compagnies de 
transports aériens. Mais en attendant que tout 
le courrier passe du chemin de fer a l’avion, 
il passera de l’eau sous les ponts. Entre temps, 
ce nouvel abaissement du tarif de la poste 
aérienne se traduira pour les compagnies dou- 
loureusement par une diminution des. indem- 
nités versées par l’administration des postes : 
pour les cing premiers mois de 1946, on a 
calculé 14 une baisse de $5 000 000 qui a con- 
tribué de facon décisive au bilan déficitaire 
du premier semestre. 

Jusqu’ici, nous avons considéré les compa- 
gnies de transports aériens américaines comme 
un tout, dans la vie économique des Etats- 


Unis ; reste a étudier la 


Concurrence entre compagnies de transports atriens. 


Elles luttent pour les passagers, pour les 
lignes, pour les milles de vol, pour le matériel 
volant. Jusqu’a ces tout derniers temps, la 
lutte pour les lignes était la plus vive. C’est 
en vain que M. Juan T. Trippe, président de 
la plus grande compagnie de transports aériens, 
les Pan American Airways, s’était fait le cham- 
pion de la fondation d’une compagnie améri- 
caine unique pour l’exploitation du trafic 
international. A l’exception des United Air 
Lines, tout esl esautres entreprises ont pris 
position contre ce projet. Leur attitude était 
approuvée par le Bureau de l’aéronautique 
civile qui se félicita de la concurrence que se 
font les différentes compagnies et la tient pour, 
la condition méme du progrés, dans la 
mesure ou elle peut étre surveillée par |’Etat. 

Cette « orientation » officielle de l’aviation. 
commerciale des Etats-Unis est assurée par 
le Bureau de aéronautique civile et son nou- 
veau chef, M. James M. Landis, |l’ancien 
doyen de la faculté de droit de l’Université 


PHavvard. En avril 1946, M. Landis a rem- 
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Dans les cuisines des United Air Lines, & Chicago, on prépare des repas légers qu'on embarquera. 


2 % couverts & la minute. 


placé M. L. Wech Pogue et, jusqu’ici, il a 
fait du bon travail: ca ne le dérange pas du 
tout qu’il y ait « quelques brochets dans son 
étang a carpes ». 

Et maintenant montrons par des chiffres ce 
que l’aviation commerciale américaine (c’est- 
a-dire ses seize entreprises les plus importantes) 
accomplit, de quel ordre de grandeur est le 
trafic de chacune de ces compagnies et quelle 
est leur importance. On le verra avec le 


maximum de clarté dans les 


Milles-passagers (en millions ). 


1938 1941 1945 
Pan American Airways.... 88 229 893 
American Airlines ........ 141 409 8o1 
American Overseas Airlines 14 











- Moyenne : 
United Air Lines ......... 109 271 599 
Trans World Airline ..... 72 203 513 
Eastern Air Lines ........ 71 211 467 
North West Airlines ...... 21 60 219 
Pennsylvania-Central Airlines 16 66 191 
Braniff Airways .......... 14 46 147 
DEE AE EAB occas 6 22 10§ 
Western Air Lines ....... 10,6 22,9 98,7 
Chicago & Southern Air 
By quis ahies kha <enmes 7 23 87 
National Airlines ......... 0,7 8,9 70,2 
Continental Air Lines .... I 6 52 
Mid-Continent Airlines .... 3 9 44 
Northeast Airlines ........ 2 , 39 
Colonial Airlines.......... 3 9 29 


Un tableau éloquent! On voit comment 
telle société a pris de Pavance, comment telle 
autre s’est laissée devancer. On s’apergoit que 
les Pan American Airways, dont le prestige 


les plagait d’ailleurs au premier rang, ont pu 


«Les ‘Prois Grands ». 


Juan T. Trippe, président des 
Pan American Airways (PAA). 


INTER C>AVIA 


C. R. Smith, président des 
Airlines (AA). 


American 





Jack Frye, président de la 
Trans World Airlines (TWA). 
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passer de la troisiéme a la premiére place du 
point de vue du trafic. Mais ce qui est parti- 
culiérement net, c’est que les « Cing Grands », 
ensemble, ont la part du lion dans le résultat 
total. Il est vrai que cette part, de 85 % en 


1938 est retombée a 82,5 % en 1941 et qu’elle 





Le nouveau président du Bureau de l'aéronautique 
civile (CAB) des U.S. A., M. James M. Landis, préte 
serment. 


n’est plus pour l’exercice 1945 que de 75 % du 
total des milles-passagers parcourus dans le 
trafic aérien américain. Mais c’est toujours 
la part du lion. D’autre part, les « petits » 
progressent : d’aucuns ont pu multiplier par 
neuf leur part du trafic, tandis qu’au mieux 
les grands n’ont pu que la tripler et parfois la 


doubler seulement. 


Mais tout cela serait bien incomplet si l’on 
ne montrait pas ce que ces prestations ont pro- 
duit. Une comparaison des recettes d’exploi- 
tation des différentes compagnies, en mil- 
lions de dollars, pour les années 1938, 1941 


et 1945, fournit le complément nécessaire. 


Recettes d’exploitation et bénéfice net. 


Chiffre d’en haut: recettes d’ exploitation. 
Chiffre d’en bas : bénéfice net ou perte. 
(en millions de dollars) 


1938 1941 1945 
Pan American Airways 15,94 38,95 69,30 
0,047 3,36 7,56 

American Airlines ...... | 6 
American Overseas Air- 11,33 one oe 
WE oc k406ehs 00455608 { _ 2,47 417 
United Air Lines ........ 9,92 18,96 39,34 
—0,99 2,59 4,20 
Trans World Airline 6,19 14,06 $3.97 
—0O,77 —0,48 1,81 
Eastern Air Lines ....... 5,65 13,66 26,71 
0,35 1,61 2,12 
North West Airlines ..... 2,02 4533 10,79 
—0,04 0,32 0,67 

Pennsylvania-Central Air- 

Re ae or rer 1,45 4,83 10,97 
—0,02 0,12 0,44 
Braniff Airways ......... 1,39 3,38 7,92 
0,02 —0o,08 0,85 
Dette File LAGE occ cccsa 0,61 1,12 5515 
0,02 —0,08 0,55 
Western Air Lines ...... 1,19 2,00 +45 
—O,O1 0,006 = 0,20 





Chicago & Southern Air 


ne EERE eee eee 0,66 1,32 4,84 
0,01 —O,II 0,17 

National Airlines ........ 0,13 0,63 3,23 
—0,0002 —0,004 9,17 

Continental Air Lines 0,22 0,71 2,38 
—0,0l —0,03 0,34 

Mid-Continent Airlines ... 0,49 1,21 3,21 
—0,04 —0,19 0,17 

Northeast Airlines (paiements 0,30 0,65 2,71 
de l’armée apurés) .... —0,or —0,05 —0,16 
Colonial Airlines......... 0,22 0,80 1,78 
—0,02 0,05 0,10 


Nous avons examiné a la loupe le tableau 
du développement de l’aviation commerciale 
américaine. I] a plus d’un aspect. On y dé- 
couvre des signes indubitablement favorables, 
puis d’autres qui sont a son désavantage. 
Parfois le développement parait normal, d’au- 
tres fois conditionné par la crise ou la con- 
joncture. Dans l’ensemble, tout cela montre 
bien combien jeune est la branche du trafic 
dans laquelle le monde s’affaire aujourd’hui, 
Sa jeunesse exige des soins attentifs. Mais 
dans cette jeunesse réside aussi une espérance 


qui ne peut décevoir. FE. H. 


Références: Publications de l’Air Transport Asso- 
ciation of America ; « Airlines 1945 et 1946 », de Merrill, 
Lynch, Pierce, Fenner et Beane ; « Correspondance 
Interavia », années 1945 et 1946. 
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ORANE-SAULNIER 


NS S71 


Les usines francgaises d’aviation Morane- presque exclusivement la soudure électrique 


Saulnier prés Paris mettent sur le marché un par points, car le constructeur s’était donné 


nouveau /riplace de sport et de tourisme MS 571 pour tache de maintenir au plus bas le prix 


de construction en coque, entiérement métal- de revient de l’appareil en ayant recours a des 


lique. Pour l’assemblage de la cellule et la méthodes de travail modernes et simplifiées. 


fixation du revétement travaillant de laile L’aile 4 deux longerons continus est divisée 


basse cautilever et du fuselage, on a employé en un plan central de 2,38 m de large et deux 
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CARACTERISTIQUES, PERFORMANCCS ET POIDS 


10,47 m wie ek kk 249 
8,5 m ee ae ae ne ee 30 
2,78 m oo | i rr. 
a CE PG ce ee 62,7 
(5 - Vitesse maximum 4 500 im» - Se 
2,21 m Vitesse de croisiére 4 70 % de la puis- 
3,6 m cS 
2,0 m Vitesse d’atterrissage ....... 80 
o Vitesse ascensionnelle maximum au 
618 kg voisinage du sol... ...... 300 
108 = kg PU Nie Pk sole so Se 
11 kg Autonomie dépassant . ..... . 1000 
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Comment — pas de lampe 4 souder ?! 
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demi-ailes relevables. Le plan central porte 
les volets d’atterrissage braquables a 50° par 
commande hydraulique et contient dans le 
bord d’attaque de part et d’autre du fuselage, 
les réservoirs totalisant 160 1 de carburant. 
La coque du fuselage est établie en deux 
moitiés, séparées dans le plan vertical et assem- 
blées par des mortaises longitudinales exté- 
rieures au fuselage. Les roues du train tricycle 
escamotable par commande hydraulique por- 


4 


tent des freins a pression d’huile ; la roue de 
proue peut étre orientée par l’intermédiaire 
du palonnier ; elle peut étre verrouillée dans 
le sens du vol pour le décollage et l’atterrissage, 

Pour la mise en service comme avion de 
tourisme, l’équipement du MS 571 com- 
prend une intallation complete de P. S. V. 
et un récepteur de radio; en outre, pour 
Pécolage, l’appareil est doté d’une double 
commande. 

On a choisi comme groupe motopropulseur 
un Renault 4 Pei a 4 cylindres en ligne de 
140 CV qui permet d’atteindre une vitesse de 
croisiére de 230 km/h a 70 % de la puissance, 


c’est-a-dire 4 peine 100 CV, en employant 


une hélice a pas variable. 
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Rapide, votre Constellation plane vers le large ; 
rapide, il franchit le bord de l’Atlantique Nord ; 
maintenant, il lutte de vitesse avec la rotation 
de la terre — Saint-Malo par tribord, au 
bout de l'aile, et Paris — le fier Paris — a 
l’horizon. 

A l’étranger et chez nous, voler 4 bord de 
votre Constellation vous offre: VITESSE PLUS 
GRANDE — c’est le plus rapide transport en 
service. CONFORT PLUS GRAND, sa_ cabine 
Normalair glisse 4 haute altitude. SécuRITE 
PLUS GRANDE il a plus de réserve de puis- 
sance que tout autre transport. Voyez les 
agences de voyage ou les meilleures lignes 
aériennes. surez-vous que votre billet porte 


bien : Constellation il y a qu’un seul premier. 
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RALVBOW » 


Les plans d’opérations de l’aviation 
d’'armée des U.S.A., en 1943, exigeaient un 
avion 4 performances ¢levées, multimoteur, 
spécialement développé pour la reconnais- 
sance 4 grande distance et la photogram- 
métrie ; l’altitude de service de cet appareil 
devait se situer aux environs de 12 000 m. Ce 
qu'on désirait alors quant a la vitesse, 
l’autonomie et l’altitude de vol dépassait 
considérablement les performances réalisées 
dans les premiéres années de guerre et les 
constructeurs chargés de l’élaboration du 
projet se trouvaient donc placés devant toute 
une.série de problémes nouveaux. Parmi les 
Pratt & 
Whitney « Wasp Major» a refroidissement 


moteurs alors disponibles, les 
par air dotés d’un turbocompresseur, qui 
promettaient, encore a I2 000 m, une puis- 
sance suffisante, semblaient les plus appro- 
priés. Un projet des usines américaines 
d’aviation Republic Aviation Corporation, qui 


ont fabriqués pendant la guerre plus de 


15000 exemplaires du _ célébre  chasseur 
d’altitude Republic « Thunderbolt », leur 
valut en mars 1944 commande de deux 
prototypes du type désigné par XI-12. 


Terminé en décembre 1945, le premier de ces 


deux appareils a accompli son premier vol le 
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: 


4 février 1946 ; 
actuellement en voie d’achévement. 


le deuxiéme prototype est 


Maintenant, les usines d’aviation Republic 
développent de cet avion de reconnaissance 
au long cours XF-12, avec quelques modifi- 
cations, un avion commercial au long cours 
désigné par « Rainbow », A part le nez du 
fuselage un peu plus long, le « Rainbow » 
est, dans son aspect, la reproduction exacte 
du type militaire de base. 

En raison de ses performances extra- 
ordinairement 


élevées et qui dépassent 







du renoncer dans le profilage du Rainbow a 
toutes les solutions de compromis et l’on a 
atteint une finesse aérodynamique peu 
usuelle jusqu’ici dans les avions commerciaux. 
Les vitesses élevées que le Rainbow doit 
atteindre en service commercial ont posé 
dans les calculs aérodynamiques des _pro- 
blémes que seules les connaissances acquises 
au cours de ces derniéres années sur le vol 
aux vitesses approchant la limite du son ont 
permis de résoudre. Elles ont conduit au 


profilage de l’aile, du carénage des moteurs 







considérablement les valeurs atteintes dans et du fuselage que nous allons décrire 
l’aviation commerciale d’aujourd’hui, on a sommairement. 
REPUBLIC «RAINBOW » 
Envergure 39,4 m Diamétre des hélices 4,92 m 
Longueur 30,1 m Charge normale au m°* 340,33 kg/m? 
Hauteur 9,15 m Charge au m* en surcharge 347,16 kg/m? 


Diamétre du fuselage au maitre-couple 3,13 m 


Diédre de I'aile 6° 
Longueur des ailerons 7,17 m 


Longueur des volets d’atterrissage 12,08 m 
(y compris les fuseaux-moteurs) 
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Voie du train 7,4 m 
Empattement 9,07 m 
Poids total normal 51.850 kg 
Poids total en surcharge 52.890 kg 
Surface portante 152,35 m? 
Profondeur maximum de I’aile 5,42 m 


Moteur Pratt & Whitney « Wasp Major » 


Puissance au décollage 
avec injection d’eau 3545 CV 
Puissance nominale 2685 CV 
Envergure de l'empennage 13,4 m 
Profondeur maximum de |l'empennage 3,61 m 
Hauteur de la dérive 6,6 m 


Diédre de l’'empennage 6° 


Longueur du gouvernail de profondeur 5,72 m 

Distance de l'empennage de profondeur a 
l'axe du fuselage 1,40 m 
45 





L’aile cantilever, dont la surface totale 
s'¢léve a 152,35 m?, présente un allongement 
de 10. L’épaisseur de l’aile, qui naturellement 
a été maintenue aussi faible que possible, 
était imposée par les dimensions du train 
d’atterrissage qui se reléve vers |’intérieur 
dans l’emplanture de l’aile comme chez un 
chasseur ; elle s’éléve a l’encastrement dans 
le fuselage 4 17,5°% pour atteindre a l’extré- 
mité encore 12%. Pour améliorer l’effet des 
ailerons aux faibles vitesses, on a choisi une 
extrémité d’aile assez faiblement arrondie. 

Pour les fuseaux-moteurs, les données qui 
déterminent la configuration de la transition 
aile-fuselage dans la construction des chas- 
seurs répondaient en gros aux problémes 
posés. Il s’agissait dans le « Rainbow » 
d’influencer aussi peu que possible les pro- 
priétés de la voilure en dépit de la grosseur 
relative des fuseaux-moteurs et de réduire au 
minimum les perturbations de 1’écoulement 
sur l’aile. Comme les recherches antérieures 
dans la construction des chasseurs montraient 
que l’influence réciproque est la moindre dans 
la construction en aile médiane, on a choisi 
ce dispositif pour le montage des fuseaux- 
moteurs. En outre, pour empécher toute 
perturbation dans ]’écoulement sur la voilure 
et par la une incidence défavorable sur la 
couche-limite, on a évité de s’écarter en rien, 
pour la partie avant des fuseaux-moteurs, de 
la forme d’un corps de révolution. C’est 
pourquoi les orifices d’entrée pour l’air de 
combustion, du radiateur du lubrifiant et du 
radiateur intermédiaire etc. ont été placés 
dans le bord d’attaque de I’aile entre les deux 
fuseaux-moteurs, de sorte qu’entre moyeu 
d'hélice et capotage des fuseaux-moteurs on 
ne préléve que l’air de refroidissement des 
cylindres. On a pu ainsi développer des 
fuseaux-moteurs de lignes aérodynamiques 
trés pures avec un haut degré de finesse. 

Les expériences en soufflerie, conduites 
avec une maquette 4 l’échelle 1:8 équipée de 
moteurs électriques, ont confirmé la valeur 
de ce dispositif. Le détachement des filets 
dair s’effectue réguliérement lorsque 1’inci- 


dence croit, il commence au plan central de 


laile entre fuselage et fuseaux-moteurs ct, 
sous une incidence de 13° encore, il ne s’étend 
pas encore aux extrémités d’aile et une 
grande partie des demi-ailes. 

Le choix d’un profil d’aile approprié a 
présenté des difficultés, et non des moindres. 
Les données prévues pour l’altitude de service, 
environ I2 000 m, la vitesse de croisiére, plus 
de 600 km/h, et la charge alaire trés consi- 
dérable exigeaient une aile qui, pour un 
coefficient de portance de 0,3, devait satisfaire 
en méme temps a un nombre de Mach 
d’environ 0,7. Comme on ne connaissait alors 
aucun profil d’aile pour un nombre critique 
de Mach aussi élevé et un coefficient de 
portance relativement aussi fort, il a fallu 
d’abord développer ces éléments pour le 
« Rainbow ». L’épaisseur maximum du profil 
laminaire choisi se trouve, a l’emplanture de 
l’aile, a 40% de la profondeur, et 4 l’extrémité 
a 45%. Les calculs de la répartition des 
pressions sur ce profil dont la pointe, contrai- 
rement aux profils laminaires NACA, n’est 
pas recourbée vers le haut, ont été vérifiés en 
soufflerie ; et le résultat a été satisfaisant. 

En méme temps que le profil de la voilure, 
on a con¢u, en s’inspirant de développements 
antérieurs du NACA, wn volet d’atterrissage 
a double fente dans lequel une aile auxiliaire, 
entre l’aile et le volet principal, empéche le 
décollement des filets. Comme les fuseaux- 
moteurs dépassent le bord de fuite de l’aile, 
les volets d’atterrissage ont da étre divisés 
en trois éléments séparés sur chaque demi- 
aile. Contre toute attente, on a cependant 
obtenu un rendement satisfaisant des volets 
car les fuseaux-moteurs, aux solutions de 
continuité des volets, agissent comme des 
disques terminaux et compensent la perte de 
portance. Pour obtenir le maximum d’effet 
hypersustentateur, on braque les_ volets 
principaux a 65°. 

On n’a pas transigé dans la recherche des 
meilleures qualités aéro-dynamiques dans le 
projet du Republic «Rainbow»; on le voit 
clairement dans la configuration du /uselage. 
Etabli dans la forme pure d’un corps de 
révolution, il posséde un haut degré d’effile- 





ment et présente un nez conique comm: on 


ne l’avait jamais encore utilisé dans la « jns- 
truction des avions commerciaux. Pour ¢. iter 
la production de survitesses locales et n ain- 
tenir au plus bas le nombre critique de ach, 
l’‘avant du fuselage n’a aucune parti: en 
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saillie ou s’écartant de la forme en corps de 
révolution. Comme on a non seulement évité 
ainsi des trainées facheuses mais aussi réduit 
au minimum toute influence défavorable sur 
l’écoulement le long du fuselage, le courant 
d’air arrive aux empennages sans aucune 
perturbation méme aux vitesses ¢levées, ce 
qui se traduit par une stabilité présentant 
toutes garanties. 

Cette recherche de la meilleure forme aéro- 
dynamique devait nécessairement augmenter 
a beaucoup d’égards les difficultés de cons- 
truction ; on en trouve la preuve dans la 
disposition des pare-brise et le carénage du 
poste de pilotage, établis mobiles pour la 
premiére fois. Si le nez transparent du fuse- 
lage placé a une distance considérable du 
pilote garantit une visibilité étendue par 
beau temps, on redoutait que la visibilité ne 
diminuat considérablement par mauvais 
temps, si bien qu’il a fallu trouver une solu- 
tion nouvelle pour l’atterrissage dans ces 
conditions. Dans le Republic « Rainbow », 
on a monté devant le siége du pilote un pare- 
brise complet a la distance habituelle ; le 
revétement de verre qui é¢pouse la forme 
extérieure du fuselage et va jusqu’a la pointe 
de celui-ci est divisé dans le plan central et 
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peui rentrer complétement dans le revéte- 
ment du fuselage. Donc, en vol normal, 
l’équipage regarde a travers deux vitres 
séparées de plus d’un métre, mais quand la 
visibilité devient mauvaise il n'y a plus qu'un 
pare-brise en V de la forme habituelle. 

L’expérience acquise avec les chasseurs 
rapides avait établi que les gouvernes entoilées 
sont dangereuses a l’approche de la vitesse 
du son et qu’elles avaient causé un grand 
nombre d’accidents. Dans le Republic « Rain- 
bow », tous les plans fixes de l’empennage 
et toutes les gouvernes sont en métal et ces 
derni¢res sont compensées aérodynamique- 
ment suivant une méthode nouvellement 
développée. La méthode de compensation 
des gouvernes usuelle (méthode Friese) s’est 
révélée défavorable aux grandes vitesses, car 
aux nombres de Mach élevés, des variations 
locales de forces peuvent intervenir et con- 
duire a des chocs sur la gouverne, voire a la 
disparition de toute possibilité de gouverner. 
Les effets des commandes peuvent méme 
étre inversés aux grands braquages. D’ail- 
leurs, la trainée des compensateurs habituels 
des gouvernes n’est plus négligeable aux 
vitesses élevées. La méthode de compensation 
que Republic a choisie pour les gouvernes du 
« Rainbow » prévoit l’obturation de la fente 
entre aile ou plan fixe et gouverne ; toute 
trainée additionnelle y disparait et l'effet de 
compensation est meilleur pour le méme 
décalage de l’axe de rotation. 

Un des problémes les plus difficiles dans 
l’établissement d’un projet de gros-porteur 
4’ grande puissance c’est la disposition des 
commandes, c’est-a-dire le choix de leurs 
servo-dispositi/s. Méme avec une compensa- 
tion aérodynamique large, les forces dans le 
manche deviennent tellement grandes aux 
vitesses élevées que le pilote ne peut plus les 
fournir. D’autre part, l’adoption d’un sys- 
téme a pression hydraulique a ce désavantage 
que l’avion est complétement désemparé en 
cas de panne du ou des dispositifs fournissant 
la pression. Les ingénieurs des usines d’avia- 
tion Republic ont donc choisi un systéme 
dans lequel les déplacements imprimés au 
manche par le pilote agissent sur les volets 
auxiliaires des gouvernes, ces déplacements 
étant appuyés par un simple systéme méca- 
nique a ressorts. Ces ressorts interviennent 
soit en agissant proportionnellement et simul- 
tanément avec la force exercée sur le manche. 
soit en équilibrant les forces de commande 
grace 4 une tension préalable réglable. La 


transmission mécanique des forces n'est pas 





Joint étanche en étoffe 
Axe de rotation 


Schéma de la compensation des ailerons. 
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Volets d’atterrissage 4 double fente braqués a 65°. 





Orifices d’admission pour l’air de combustion, du_refroidissement intermédiaire et du _ refroidissement 
du lubrifiant. 


génée par ces ressorts ; s’ils sont démonteés, les 
efforts dans le manche sont transmis directe- 
ment aux volets des gouvernes tandis qu’aprés 
leur remplacement par une tringlerie rigide 
le pilote actionne la gouverne méme. Les 
mesures faites en soufflerie ont établi qu’a 
610 km/h et avec l’effet seul de la compen- 
sation aérodynamique, la force nécessaire 
pour braquer le gouvernail de profondeur 
s’éléve dans le manche a 63,5 kg tandis 
qu’avec un ressort, mais sans tension préa- 
lable, elle tombe a 5,5 kg a peine. En choi- 
sissant une tension préalable convenable, la 
force 4 employer par le pilote atteignait alors 
20 kg environ. Par l’adoption d’une tension 
préalable appropriée, on peut donc deéter- 
miner a volonté la grandeur des forces dans 
le manche, et faire varier la part assumée par 
le ressort en en faisant varier la constante. 
L’influence qu’exerce la constante du 
ressort ressort du graphique sur lequel sont 
portés les forces de la commande de profon- 
deur en fonction de l’angle de braquage du 
volant a la vitesse de 376 km/h, une fois sur 


la base d’une tension préalable du ressort de 
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gt kg et d’une constante du ressort de 
89 kg/cm et une autre fois, pour une tension 
préalable de 68,01 kg et une constante du 
ressort de 44,8 kg/cm. 

Exception faite de l’air de refroidissement 
des cylindres, l’amenée de l’air aux moteurs 
s'effectue par des orifices pratiqués dans le 
bord d’attaque de l’aile entre les deux mo- 
teurs de chaque demi-aile. Des manches de 
guidage conduisent l’air de combustion 
d’abord au compresseur a gaz d’échappement 
monté dans la moitié postérieure du fuseau- 
moteur ; l’air traverse ensuite le radiateur 
intermédiaire 4 contre-courant monté devant 
le bord d’attaque de I’aile et parvient au car- 
burateur par une conduite sous pression. 
L’air de refroidissement du radiateur inter- 
médiaire, également admis dans le bord d’at- 
taque de l’aile, est éjecté sur la face inférieure 
du capotage du moteur tandis qu'une autre 
canalisation conduit l’air de refroidissement 
du radiateur du lubrifiant, qui sort sur la face 
supérieure du capotage du moteur a peu prés 
a la hauteur du bord d’attaque de l’aile. Les 


gaz d’échappement du moteur sont amenés 
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_ Le volet de l’aileron braqué vers | 
le haut est dans sa position extréme 
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Caractéristique du ressort 89,5 kg/cm) 
tension préalable 91 kg 
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Braquage du volant des ailerons, en degrés 


Effort dans le volant des ailerons a 376 km/h 


au turbo-compresseur a la surface supérieure 
du fuseau-moteur par deux canalisations qui 
se réunissent. La partie des gaz d’échappe- 
ment nécessaire au fonctionnement du com- 
presseur est ensuite conduite par un canal 
horizontal a la tuyére de sortie tandis que le 
reste des gaz d’échappement, évitant la souf- 
flante, débouche également dans cette tuyére. 

Le choix d'une soufflante appropriée, étant 
donnée l’altitude de service élevée du « Rain- 
bow », a présenté quelques difficultés. La 
charge alaire élevée exige le maximum de 
puissance au décollage et en montée a basse 
altitude. Par contre, a l’altitude de service, 
on n’a plus a faire entrer en ligne de compte 
que la puissance de croisiére qui toutefois 
doit étre réglable dans de larges limites et 
s’adapter aux conditions changeantes d’un 
vol au long cours. Comme il n’existe pas de 
compresseur qui réponde en méme temps a 
ces deux conditions différentes, on a renoncé 
a surcompresser les moteurs en dessous d’une 
certaine altitude. La soufflante est branchée 
& quelque 3600 m au-dessus du niveau de la 
mer, de sorte qu’a partir de ce point la puis- 
sance augmente de nouveau, la limite admis- 
sible étant représentée par une contre-pression 
des gaz d’échappement de 78,6 cm (31 in) Hg, 
recommandée actuellement pour le moteur. 

Pour récupérer au mieux |’ énergie par l'utili- 
sation des gaz d’échappement pour produire 


Maquette expérimentale de la fixation du longeron ; 
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Soufflante ; multiplication 2,5: 1 par rapport a4 I’hélice. 


de la traction, la soufflante a été disposée de 
maniére que les gaz d’échappement puissent 
étre expulsés sans autre déviation. En utili- 
sant en méme temps les gaz d’échappement 
non employés, on a pu atteindre une trac- 
tion correspondant a quelque 10%, de la puis- 
sance de croisiére du « Wasp Major » a I’alti- 
tude de service de 12 000 m. Pour améliorer 
ces résultats qui dépendent naturellement de 
l’altitude et de la puissance du moteur, le 
Républic « Rainbow» doit étre équipé de 
tuyéres propulsives réglables de fagon qu’on 
puisse réaliser dans toutes les conditions de 
vol la vitesse d’éjection optimum. 

L’air de refroidissement des moteurs entre 
sur la surface frontale des fuseaux-moteurs, 





échelle 1: 4. 
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Ut du ressort 44,75 kg/cm 
tension préalable 68,1 kg 
| 


est amené sous pression aux cylindres par 


une soufflante centrifuge et s’échappe par 
une fente annulaire réglable. Les calculs ont 
établi qu’a l’altitude de service prévue »our 
le « Rainbow », un rotor tournant au révime 
de l’hélice ne suffit pas a assurer un <ébit 
suffisant d’air de refroidissement. Par consé- 
quent, en croisiére, le rotor est branch: sur 
un engrenage qui fournit une multiplication 
de 2,5: 1 par rapport au régime de l’hélice. 
Comme la surpression produite ainsi a | inté- 
rieur du capotage du moteur suffit pour expul- 
ser l’air de refroidissement, on a pu renoncer 
i des volets d’aspiration spéciaux. La fente 
de sortie de l’air de refroidissement des mo- 
teurs est réglable par un anneau qui se déplace 
longitudinalement de fagon que le systéme 
de refroidissement n’entraine aucune modi- 
fication de la forme de corps de révolution 
pur du fuseau-moteur. 

On sait que toutes ces mesures, y compris 
l’expulsion de l’air de refroidissement dans 
le sens de l’écoulement des filets, ont permis 
de diminuer considérablement, par rapport 
aux types habituels, de construction moins 
soignée, la trainée totale du groupe moto- 
propulseur. Le tableau ci-dessous compare 
le bilan de puissance d'un groupe moto- 
propulseur du « Rainbow » a celui d’un mo- 
teur de méme puissance travaillant sans aéra- 
tion sous pression, possédant des volets de 
sortie en saillie et dont les gaz d’échappe- 
ment, de méme que l’air de refroidissement 
du radiateur du lubrifiant et du radiateur 
intermédiaire, sont expulsés perpendiculaire- 
ment au sens des filets d’air. Cette comparai- 
son, telle que les usines Republic la publient 
pour justifier leurs conceptions, fournit une 
excellente démonstration des gains de puis- 
sance réalisables par une application systé- 
matique du principe de construction. Les 
chiffres précédés d’un -+ représentent des 
gains de traction, ceux précédés d’un des 
pertes dues a la trainée, en CV. 

Avec utilisation 

des gaz d’échap- 
pement pour la 
production de 


trainée et ali- 
mentation d’air 


Sans récupération 
de traction, ni 
refroidissement 
sous pression, 
avec volets en 


po valets on saillie 
Puissance du saillie 
moteur 3000 CV 3000 CV 
Trainée du ra- 
diateur 
intermédiaire 8,8 44 


Trainée du ra- 
diateur du 
lubrifiant 32,5 110 
Puissance con- 
sommeée par 
le refroidis- 
sement sous 
pression 
Trainée du ra- 
diateur du 
moteur 78,5 157 
Trainée des 
volets du ra- 
diateur re) 128 
Traction des 
gaz d’échap- 


NS 
tw 
nr 


pement 305 152 
Puissance 

totale déve- 

loppée 31y0 CV 240g CV 
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Disposition des organes du moteur et circulation dair. 


Pour la cellule, le Republic « Rainbow » 
est, d'une facon générale, conforme aux prin- 
cipes habituels dans la construction en coque 
métallique. Seule exception: 1l’assemblage 
aile-fuselage ot la construction en _ aile 
médiane posait de nouveaux problémes pour 
la fixation de l’aile et la transmission des 
forces, car on voulait éviter que le /ongeron 
ne /raversat le fuselage. L’aile s’attachant au 
fuselage un peu au-dessus du plancher de la 
cabine, des longerons continus auraient, en 
fait, rendu l’intérieur du fuselage imprati- 
cable. La transmission des forces, dans le 
« Rainbow », s’effectue pour le longeron avant 
comme pour le longeron arriére par un cadre 
4 parois pleines qui présente en son milieu 
une ouverture de 76 cm de large et de quelque 
2 m de haut ; ces deux cadres délimitent un 
compartiment intermédiaire aménagé pour 
huit personnes. Chacun de ces deux cadres est 
a double paroi, les ames des longerons 
débouchant entre les deux parois. Pour 
controler la résistance de cette construction 
on a ¢tabli a l’échelle 1:4 une maquette d’un 
longeron arriére ainsi concu et on l’a comparée 
a une maquette 4 la méme échelle a longeron 
continu en les soumettant simultanément a 
des essais de résistance approfondis. En 
utilisant habilement les résultats théoriques 
et expérimentaux de ces essais on a pu 
obtenir dans cet élément de construction une 
résistance correspondant a celle de la cons- 
truction a longeron continu, sans une trop 
forte augmentation de poids. Les cons- 
tructeurs du « Rainbow » sont d’avis que les 
avantages tirés de la construction 4 aile 


médiane, du point de vue de la trainée, 
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l’emportent sur les inconvénients de ce 
systéme, moins favorable du point de vue du 
poids et plus cofiteux a construire. En tout 
cas, le « Rainbow» représente le premier 
gros-porteur dans lequel on ait essayé de 
réaliser une aile médiane (ce qui est avanta- 
geux du point de vue aérodynamique) qui ne 
présente pas d'inconvénients pratiques pour 
l’aménagement de la cabine. 

En vue de la réalisation de fuseaux- 
moteurs de la forme la plus favorable, on 


tenait a faire rentrer les roues du train dans 


Montage du moteur Pratt & Whitney 
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l’intrados de l’aile. I] a fallu renforcer alors 
particuliérement l’encastrement de l’aile, car 
les roues qui viennent se loger entre les deux 
longerons principaux ont un diamétre qui 
dépasse 1,7 m. Le revétement de l’aile qui, 
entre les fuseaux-moteurs, a une épaisseur de 
3,18 mm est entiérement en tdle de dural 
75 ST ; le poids de l'aile, rapporté a la surface, 
atteint 36,6 kg/m?, y compris les éléments 
joignant les longerons. 

Tout Vintérieur du « Rainbow», de la 
pointe du fuselage jusqu’a une paroi étanche 





Wasp Major » en quatre étoiles, 
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sphérique dans la queue, est calculé pour une 
pression intérieure de 1,033 kg/m*. Tous les 
réservoirs de carburant sont logés entre les 
longerons et on les remplit sous pression, par 
en-dessous. Ils ont tous un systéme d’aération 
par air comprimé pour éviter des pertes dues 
& la dilatation du carburant pendant la 
montée. 

Le calcul des performances de l'appareil 
montre que toutes les possibilités du groupe 
motopropulseur sont  exploitées jusqu’a 
l’extréme limite. Les moteurs choisis ont une 
puissance de décollage avec injection d'eau 
de 3545 CV. Le compresseur a gaz d’échap- 
pement et les conduites d’air sont calculées 
pour une puissance du moteur de 2335 CV a 
l’altitude de service de 12 200 m; les pres- 
criptions d'emploi du Pratt & Whitney 
«Wasp Major» ne permettent toutefois, 
pour le moment, en raison de la limitation de 
la contrepression des gaz d’échappement a 
cette altitude, que de prélever 1926 CV. 
Toutefois, on escompte la possibilité que cette 
limitation soit abrogée dans un avenir 
rapproché. Le poids total du « Rainbow » est 
fixé & 52 S8go kg en surcharge, le poids total 
normal a 51 850 kg, la charge commerciale 
s'‘élevant 4 5 448 kg et le carburant normal 
a 20817 |. Une diminution correspondante 
de la charge commerciale permet de porter 
le carburant a 22 331 |. L’appareil, aménagé 
pour un équipage de 7 membres et 46 passa- 
gers, a une envergure de 39,4 m, une longueur 
de 30,1 m et une hauteur de 9,15 m. Avec une 
profondeur maximum de l’aile de 5,42 m, la 
surface portante est de 152 m?, ce qui donne 
pour le poids en surcharge indiqué une charge 
au m? de 347,10 kg, et de 340,3 kg pour le 
poids total normal. D’aprés les recherches en 
soufflerie et les calculs, le « Rainbow » 
posséde a 12 200 m, par vent nul et sans 
réserve de carburant a la vitesse de croisiére 
de 659 km/h, une autonomie maximum de 
6 600 km. Ainsi, le trajet New-York-Londres 
sans escale, soit environ 5 600 km pourrait, 
en faisant entrer en ligne de compte une 
réserve de carburant de 3 400 1, étre couvert 
en moins de g heures. Les calculs établis pour 
déterminer les conditions de vol les plus 
rentables leur exactitude est encore a 
démontrer par des essais pratiques de vol 
sont portés sur le graphique ci-contre. 
D’aprés cette courbe, l'appareil montera du 
niveau de la mer a I2 200 m avec une puis- 
sance constante de 2 026 CV par moteur, la 
vitesse de vol croissant de 281 km/h au 
niveau de la mer jusqu’a 553 km/h a 12 200 m. 
Cette altitude de service atteinte, la puissance 
est réduite 4 1843 CV par moteur tandis que 
la vitesse horizontale de’ croisiére atteint 
618 km/h. Aprés 1 h 40 min de vol a cette 
vitesse, la puissance de chaque moteur est 
ramenée a 1722 CV et conservée pour le reste 
du vol tandis que la vitesse monte jusqu’a 
700 km/h du fait de la diminution du poids 
total. 
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Les calculs de rentabilité, c’est-a-dire l’inci- 
dence de la vitesse de croisiére, de l'altitude 
de vol, de la charge commerciale et de l’au- 
tonomie sur les frais directs d’exploitation 
ont été établis pour le « Rainbow » en partant 
de la puissance de croisiére la plus écono- 
mique des moteurs, c’est-a-dire 1722 CV, 
soit 64°, de la puissance nominale. L’indice 
le plus favorable des frais directs d’exploita- 
tion par tonne kilométrique s’établit a 
$0,078 pour un vol 4 12 200 m avec 5 140 kg 
de charge commerciale sur un trajet de 
4 800 km et 4 une vitesse moyenne d’environ 
627 km/h. Le graphique, page 51. montre 
l’incidence de la longueur du trajet et de la 
charge commerciale sur ces frais directs 
d’exploitation du « Rainbow». Les points 
marqués d’un A désignent l’autonomie avec 
20 817 | de carburant plus une réserve de 
2270 1; les points marqués B représentent 


l’'autonomie sans réserve de carburant tandis 


que A’ et B’ désignent les mémes valeurs 
avec le inaximum de carburant, 22 330 |. 
Ce sera l’affaire des compagnies de trans- 
ports aériens intéresscées de vérifier ces calculs 
de rentabilité. Il est hors de doute qu’ils 
deviennent sensiblement moins favorables 
aussit6t que, pour une raison quelconque, 
l’altitude prévue de 12 200 m ne peut ¢tre 
conservée. Avec le « Rainbow », les altitudes 
de croisiére maximum usitées jusqu’ici dans 
le trafic régulier sont doublées; seuls les 
appareils militaires franchissaient réguliére- 
ment la limite des 10 km. Si l’on songe en 
outre que la vitesse de croisi¢re du « Rain- 
bow » dépasse de plus de 50°% celle des avions 
commerciaux les plus modernes, on voit 
nettement qu'un immense progrés se prépare 
avec cet appareil. Que le choix de moteurs 
& pistons représente une solution idéale, on 
en peut douter. Les turbo-propulseurs et les 
réacteurs qui vont sortir prochainement aux 
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U.S.A. remplaceront avantageusement les 
Pratt & Whitney «Wasp Major» qui ne 
sont propres a étre mis en service dans la 


substratosphére que dans certaines limites. 


Jusqu’ici, la compagnie américaine de 
transports aériens American Airlines a 
commandé 20 «Rainbow» au _ prix de 


§1 ogo 000 l’unité et les Pan American World 
Airways en ont donné 6 en commande. Les 
lignes sur lesquelles les « Rainbow » seraient 
mis en service n’ont pas encore été fixées. 
Pourtant, il doit s’agir sans aucun doute de 
grandes lignes transatlantiques et trans- 
continentales. 

La Republic Aviation Corp. aurait pu 
rassembler de précieuses expériences si les 
deux prototypes de l’avion de reconnaissance 
XF-12 avaient pu étre mis a ]’épreuve pen- 
dant quelque temps encore en service de 
Ce la tache 
l’usine, en collaboration avec les compagnies 


guerre. sera maintenant de 





de transports aériens intéressées, d’acquérir 


les connaissances nécessaires sur son fonc- 








ad [Attitude de vol 12 200 m 
| puissance de croisiére 4x 1722 CV 
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maladies de l’enfance et plus un projet est 
audacieux, plus soigneuses et plus appro- 
fondies doivent étre les épreuves pratiques 
auxquelles on le soumet. Sans l’ceuvre de 
pionniers — et le « Rainbow » en est une a 


maints égards aucun progrés n'est pos- 


sible. Mais, dans l’intérét de l’aéronautique 
commerciale, la recherche de la vitesse ne 
doit pas conduire 4 juger le matériel volant 
selon des principes que justifiait la pression 
des nécessités du service de guerre. 
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a WESTINGHOUSE 19B “ YANKEE” 














= tionnement et de déterminer dans quelles 
ss conditions le « Rainbow » peut étre mis en 
es service dans le trafic régulier avec une 
‘ile sécurité suffisante. Tout appareil a_ ses 
les 
ue 
tre 
Jes 
uns 
les 
Te- i 
en ; 
‘oit 
are 
urs 
on 
hes * groupe industriel américain Westing- 
_ house Electric Corporation a commencé a 
développer des réacteurs pour |]’aviation en 
décembre 1941. Moins de deux ans aprés, en 
novembre 1943, le premier propulseur de ce 
genre, qui portait la désignation d’usine 19 A, 
était prét 4 étre monté sur un avion pour les 
/ essais. Fabriqué en six exemplaires et monté 
d’abord comme moteur auxiliaire sous le 
) fuselage d’un chasseur monoplace Vought 
s «Corsair », il s’est révélé en principe comme 
r utilisable. 
e La version plus récente 19B « Yankee » ne 
S se différencie de ce type que par une chambre 
ar de combustion modifiée, par la disposition 
£ de l’entrainement des accessoires et par 
divers détails secondaires. 
Un troisiéme turbo-propulseur du méme 
genre a été développé pour l’entrainement 
) d'une torpille aérienne américaine d’un type 
analogue au Vi allemand; son diamétre 
est la moitié de celui du « Yankee » et sa 
} traction au point fixe s’éléve a 125 kg a 
34 000 t/min. 
‘ Les derniers développements du_turbo- 
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propulseur Westinghouse portent sur l’em- 
ploi d’une partie de sa puissance utilisable 
pour l’entrainement d’une hélice, tandis que 
le reste demeure disponible sous forme de 
traction a la tuyére a réaction. 

Que la turbine a gaz pour la propulsion 
d’avions par réaction ou par hélice ait défi- 
nitivement conquis une place dans le pro- 
gramme de_ production de _ l'entreprise 
Westinghouse, cela ressort de la création 
d’un département spécial pour les turbo- 
propulseurs d’avions dans les usines de cette 
compagnie a South Philadelphia. Le directeur 
M. H. 


Woodard ; son directeur technique est M. R. P. 


de ce département est George 


Kroon. L’ingénieur O. E. Rodgers a été 
nommé chef du groupe de recherches et de 
développement tandis que _ |'ingénieur 
W. B. Anderson dirige le bureau de construc- 
tion. M. Rodgers ¢tait primitivement employé 
au département des turbines a vapeur de 
l’entreprise et en 1943 déja, comme metnbre 
dune délégation de la marine américaine, il 
avait eu l'occasion de s'initier a la construc- 


tion des turbines a gaz anglaises. 
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Le Westinghouse 19B « Yankee» est un 
réacteur de puissance relativement faible : 
sa traction au point fixe, d’environ 620 kg, 
n’atteint pas la moitié de celle des types 
britanniques Rolls-Royce V» 
(1475 kg), De Havilland II » 
(1360 kg) ou du type américain General 


« Derwent 
« Goblin 


Electric I-40 (1800-1900 kg), qui équipent 
chasseurs a réaction Gloster 
« Meteor», De et 


Lockheed «Shooting Star». Par contre, il 


les célébres 


Havilland « Vampire » 
peut ¢tre rangé dans la méme classe de puis- 
sance que le réacteur General Electric I-16 
qui fournit une traction au point fixe d’en- 
viron 760 kg et quia été monté sur le premier 
avion a réaction américain, le bimoteur Bell 
5g « Airacomet », On sait que ce type 
le 


auxiliaire de queue, du chasseur monoplace 


General Electric fournit aussi moteur 
Ryan FR-1 « Fireball » qui est en outre doté 
d’un moteur a pistons Wright « Cyclone 9 » 
’ hélice tractive. De méme, le Westinghouse 
« Yankee » 


propulseur principal pour avions a réaction 


est prévu aussi bien comme 


purs que comme deuxiéme moteur pour 
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avions a hélice. Jusqu’ici il a été employé 
comme propulseur principal du bimoteur a 
réaction FD-1 « Phantom » que la McDonnell 
Aircraft Corp. a établi pour la marine améri- 
caine. Ce type d’avion a été développé pour 
porte-avions ; il atteint des vitesses de plus 
autonomie s’‘éléve a 


de 800 km/h; son 


1600 km environ. 





Bougie ch 
allumage co 


Puvere dinjection 


La construction générale du Westinghouse 
« Yankee » est trés sobre, en ce sens que I’air 
et par conséquent les gaz de combustion du 
moteur le traversent d’avant en arriére sans 
changement de direction. I] en résulte une 
construction de longueur assez grande: 
2054 mm de Il’admission d’air jusqu’a la 


pointe du céne de guidage réglable de la 





ambre de Furbine a& gaz 


mbustion 


tuyére de sortie. Par contre le diamétre hors 
tout indépendamment de la boite d’en- 
trainement des accessoires en saillie ne 
dépasse 4 aucun endroit 527 mm. Ce faible 
diamétre a pu ¢tre réalisé en adoptant un 
compresseur axial et une chambre de com- 
bustion annulaire unique qui s’inscrit tout 
entiére dans le contour cylindrique. Comme 
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Cone de guidage réglable 
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McDonnell FD-1 « 


son montage dans le FD-1r « Phantom » le 
montre, le « Yankee » peut, grace a sa forme 


effilée, étre logé chez les avions de cette taille 


Radiateur du lubrifiant. 


dans l’épaississement de la racine de laile, 
sans capotage spécial. 

A l’extrémité avant du propulseur, l’air 
pénétre d’abord dans le radiateur du lubrifiant, 
quiconsiste en tubes paralléles d’aluminium 
de section rectangulaire. Ceux-ci forment l’en- 
veloppe d’un cylindre a l'intérieur duquel 
lair est conduit vers l’arriére. A la place de 
ce radiateur du lubrifiant de cette version, 
on peut en livrer un autre plus court, dans 


4  « 
' 5 Ly 
nT Gm ~ 
Carter d’entrainement vu de l'arriére, avec 
la Couronne a aubes de guidage devant le 
premier étage du compresseur et la bride 


de fixation de la boite d’entrainement des 
accessoires, 
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Phantom » a deux réacteurs Westinghouse 19B 


Rotor du Westinghouse 


Yankee ». 


lequel les tubes de refroidissement entourent 
en hélice la canalisation d’air. 

A la suite du radiateur du lubrifiant vient 
le carter d’admission coulé en aluminium et 
qui contient le palier avant du rotor. Ce 
palier est porté par quatre supports dans 
canalisations 


lesquels passent les pour la 


circulation du lubrifiant et l’arbre de la 


boite des accessoires montée sur le cété, 
arbre entrainé par le rotor au moyen d’un 
engrenage conique. Toutes les parties expo- 
sées au flux de l’air sont disposées de 
maniére a n’offrir qu'une surface lisse ; vers 
l'arriére, le carter d’admission forme une 
tuyére circulaire dans laquelle est montée la 
premiére couronne d’aubes de guidage du 
compresseur, de maniére que l’air sorte du 
carter dans la direction voulue pour le 
premier étage du compresseur. 

Le rotor du compresseur axial a six étages 
est usiné d’une seule piéce forgée en alliage 
d’aluminium et forme les six disques de rotor 
dont les diamétres croissent d’étage en étage. 
Sur la face frontale, le rotor du compresseur 
présente un tourillon doté d’un capotage 
amovible et porté par le palier avant sus- 


mentionné du rotor. Les aubes de rotor ont 


i’ leur base un renflement cylindrique qui 
s'adapte dans un évidement correspondant, 
a la circonférence des disques. Tout change- 
ment de position dans ces é¢videments est 
empéché par des crochets logés dans des 
rainures dans le pied des aubes et dont les 
extrémités recourbées sont arasces a la lime 
a la surface des disques. Les aubes du premier 
étage sont plus massives que celles des cing 
suivants ; ces derniéres ont toutes le méme 
profil mais une longueur différente, de sorte 
que le diamétre extérieur de toutes les cou 
ronnes d’aubes est le méme, La partie fixe 
du compresseur est constituée par un carter 


cylindrique en fonte d’aluminium, divisé 
dans le plan horizontal, dans lequel les cing 
couronnes d’aubes fixes entre les étages sont 
logées, de méme que trois couronnes d’aubes 


fixes de sortie ; leur position est assurée par 


Fixation des aubes sur le disque du rotor 
du compresseur. 


des vis. Chacune de ces couronnes comporte 
deux moitiés : les aubes d’acier, soit coulées, 
soit usinées en profilés laminés, sont soudées 
aux bandages intérieurs et extérieurs qui les 
maintiennent en place. Sur les bandages 


Yankee ». De gauche 4 droite : tourillon du palier avant avec son capot, rotor 
du compresseur a six étages, accouplement 4 brides, arbre de la turbine avec deux bourrelets (dessous, 


palier longitudinal et palier arriére) et rotor de la turbine. 


INTER SGAVIA 








Les couronnes de guidage du compresseur consistent 


moitiés chacune. Aubes et flasques sont 
soudées a l'autogéne, 


en deux 
intérieurs se trouvent deux anneaux d’étan- 
font 


correspondants des disques. 


chéité qui face a des épaulements 
Le carter du compresseur est suivi d’un 
court carter intermédiaire soudé a l’auto- 
gene, en acier inoxydable, et qui contient les 
tuyéres d’injection du carburant de méme 
que le palier avant de l’arbre de la turbine. 
Ce carter consiste principalement en trois 
anneaux concentriques reliés entre eux par 
huit supports radiaux. L’anneau extérieur 
s’élargit en cone et forme la paroi extérieure 
du carter. Par contre, l’anneau intérieur est 
rajeuni en forme de céne dans le sens du 
flux et dépasse vers l’arriére les deux autres 
anneaux. Deux parois transversales soudées 
dans cet anneau portent le palier avant de 
l’arbre de la turbine. La face antérieure du 
méme anneau porte par des brides un carter 
cylindrique court qui s’étend jusqu’au disque 
du rotor du dernier étage du compresseur et 
supporte a l'intérieur les trois couronnes 
d’aubes de guidage de sortie du compresseur. 
L’anneau médian a double paroi du carter 
intermédiaire enfin divise l’air qui s’écoule 
entre l’anneau intérieur et l’‘anneau extérieur 
en deux courants, entre lesquels est injecté 
le carburant ; a cette fin, 24 tuyéres d’injec- 
tion traversent l’anneau extérieur et la paroi 
extérieure de l’anneau médian. 
autres réacteurs et 


Contrairement aux 


turbo-propulseurs qui présentent un certain 





Projet dun turbo-propulseur Westinghouse a hélice. Construction générale analogue a celle du 


nombre de chambres de combustion séparées 
et réparties sur leur pourtour, le Westing- 
house « Yankee » posséde une chambre de 
combustion unique, en corps de révolution, 
qui s’étend sur tout le pourtour. Dans les 
premiers trois quarts de sa longueur, elle est 
délimitée par deux cénes de tdle perforés qui 
l’anneau 
et entre 


continuent les deux parois de 


médian du carter intermédiaire 
lesquels se répandent les jets de carburant 
sortant des tuyéres d’injection. Les deux flux 
d’air séparés dans le carter intermédiaire 
pénétrent dans la chambre de combustion 
par les trous de ce cone de téle et v entre- 
tiennent la combustion du carburant. Sur le 
cété opposé a la chambre, le flux d’air 
extérieur traverse un manchon de tole cylin- 
drique, et le flux d’air intérieur, un prolonge- 
ment de l’anneau intérieur du carburateur 
intermédiaire et ensuite aussi un manchon 
de tdle ; ces piéces n’entrent pas en contact 
avec les gaz de combustion chauds, dont ils 
sont séparés par des couches d’air frais. 
Dans son dernier quart, la chambre de com- 
bustion se rétrécit et ne porte plus de trous ; 
ses bords du cété de l’échappement sont fixés 
soit au manchon intérieur d’amenée de I’air, 
soit 4 un cone de tdle monté dans le manchon 
extérieur. Les deux manchons de guidage 
de l’air portent les anneaux d’acier entre 
lesquels est insérée la couronne d’aubes de 
guidage de la turbine. Cette couronne porte 
45 aubes en alliage vitallium, avec des tou- 
rillons dont les extrémités sont logées dans 
les fentes respectivement d’un anneau de 
fixation intérieur et extérieur. 

Disque de rotor et arbre de la turbine a 
gaz sont d’une seule piéce forgée en acier 
spécial 4 19% de nickel, 9°, de chrome et 
contenant encore du tungsténe et du molyb- 
déne. Le rotor massif de la turbine porte 
32 aubes en acier K-42-B résistant a la 
chaleur, développé Westinghouse,qui 
sont fixées sur le disque comme celles du 
compresseur. L’arbre de la turbine est creux 
jusqu’au voisinage du rotor; sa bride ter- 
minale est fixée par 10 boulons 4a la bride 
arriére du rotor du compresseur et centrée 


par 


sur ce rotor. Le palier avant du rotor de la 
turbine est porté par le carter intermédiaire 


comme nous l’avons déja dit ; l’arbre de la 
turbine porte 14 deux bourrelets qui trans- 


étages et turbine 4 deux étages. Régime environ 12 000 t/min. 
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Yankee » ; 





mettent au carter toutes les forces long: u- 
dinales de la partie tournante du propuls. ur 
par l’'intermédiaire du corps du palier. D ins 
son palier arriére, l’arbre de la turbine st 
lisse de mani¢re 4 pouvoir glisser dan: le 
sens de son axe dans le palier, lorsque sa 
température varie. Ce palier est boulonné 
par bride a une piéce tubulaire sur laquelle 
il est centré; cette piéce est portée par 
l’‘anneau intérieur du carter intermédiaire, 
Les deux paliers de l’arbre de la turbine sont 
abondamment arrosés d’huile qui circule 
dans les conduites traversant les supports 
radiaux du carter intermédiaire et passant 
parallélement a l’arbre entre les deux paliers, 
L’étanchéité des paliers est assurée par effet 
de pompage dans un filetage du couvercle 
du palier, dans le palier longitudinal en 
outre par des membranes appliquées élasti- 
quement sur les bourrelets de I’arbre. 

La partie postérieure du carter, qui entoure 
aussi le rotor de la turbine, est faite d’ure 
double paroi de tédle et forme la_ tuyére 
d’échappement des gaz, fournissant la trac- 
tion. La piéce intérieure de guidage du flux, 
qui dans la plupart des turbines 4 gaz se 
trouve derriére le rotor, est prolongée dans 
le « Yankee » jusqu’a l’entrée de la tuyére 
dans la région de laquelle elle forme un céne 
qui peut étre déplacé axialement pour le 
réglage de la section de sortie. 

Les accessoires — pompe a carburant, régula- 
teur de régime, pompe a lubrifiant, démarreur 
et génératrice du compte-tours (accessoires du 
moteur), puis une pompe 
pour les servitudes (soit a 
liquide sous pression, soit a 
vide) et une génératrice 
(équipement de l’avion) — 
sont montés sur une boite 
d’entrainement qui est pla- 
cée au choix au-dessus, au- 
dessous ou sur le cété du 
carter d’admission du com- 
presseur, selon la position 
dans laquelle ce carter est 
monté. Le tourillon avant 
du rotor du compresseur est 
prolongé par un arbre mince | 
qui tourne dans des paliers 





a billes et entraine par un 
engrenage conique un arbre 








compresseur a onze { 

















au\Xiliaire placé a angle droit ; ce dernier sort a 
travers d’un des quatre supports du palier du 
compresseur, et entraine par un engrenage 
l'arbre primaire de la boite d’entrainement 
des accessoires. De 1a, les divers accessoires 
sont entrainés avec la démultiplication néces- 
saire, 4 l'aide d’un engrenage conique et de 
divers réducteurs. Si le réacteur est complété 
dans l’avion par un autre dispositif de pro- 
pulsion par exemple a hélices les acces- 
soires appartenant a l’équipement de l’avion 
peuvent étre supprimés. 

Le dispositif d'injection de carburant 
comprend une pompe a engrenage alimentée 
évidemment elle-méme par une autre pompe 
avec une suppression de 0,4 a 1,0 kg/em®. La 
quantité injectée est réglée par une valve a 
pointeau a bypass, dont la position dépend 
d'une part de la pression du carburant a la 
sortie de la pompe et d’autre part de la 
pression de l’air a l’entrée dans le propulseur. 
De ce fait, la quantité de carburant injectée 
s'adapte automatiquement au débit d’air, 
qui varie avec l’altitude et la vitesse de vol, 
et les variations du débit et de la pression de 
la pompe sont compensées par des variations 
correspondantes de la section du bypass. La 
commande manuelle du propulseur s’effectue 
en réglant le débit du carburant dans la 
canalisation cété pression de la pompe, ce 
qui modifie la pression fournie par celle-ci et 
provoque l’ouverture plus ou moins complete 
du bypass. Un régulateur centrifuge régle 


DIMENSIONS PRINCIPALES: 
Longueur totale (cone de 


guidage de la_ tuyére 


sorti) 
avec radiateur du lubri- 
fiant 2054 mm 
sans radiateur du lubri- 
fiant 2044 mm 

Diametre du carter 483 mm 
Diamétre hors-tout de la 

plus grande bride 527 mm 
POIDS: 
Poids a sec avec acces- 

soires, sans radiateur du 

lubrifiant ni équipement 347 kg 
Radiateur du lubrifiant 9 kg 
Poids a sec comme moteur 

auxiliaire 350 kg 
Génératrice 16 kg 
Pompe pour les servitudes 

(a liquide sous pression 

ou a vide) 3 kg 
Poids & sec avec équipe- 

ment comme propulseur 

principal 350 kg 
Lubrifiant (11 1) 9 kg 
Poids en ordre de marche 

comme propulseur prin- 

cipal 334 kg 
Poids en ordre de marche 

comme propulseur auxi- 

liaire 305 kg 
Inertie des. parties tour- 

nantes 6,6 cm.kg.sec* 
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Turbine : 


ACCELERATIONS 





de la méme maniére le débit du carburant 
pour éviter tout dépassement du régime 
admissible. En outre on dispose d'une valve 
de vidange rappelée par un ressort qui, pour 
diminuer le danger d’incendie, provoque le 
retour du carburant de la conduite d’injection 
‘vers la conduite d’aspiration de la pompe, dés 
que le propulseur est arrété et que la pression 
d’injection baisse. 

Le déplacement du cone de guidage dans 
la tuyére a réaction s’effectue électriquement ; 
il permet notamment de diminuer la pression 
au-dela de la turbine lors du démarrage du 
moteur, de sorte que la plus grande partie de 
la différence de pression entre chambre de 
combustion et atmosphere est disponible pour 
l’entrainement et l’accélération de la turbine 
et par conséquent du compresseur. Aux 
vitesses de vol plus élevées par contre, on 
obtient la traction la plus favorable en 
réduisant la section de la tuyére, donc en 
élevant la pression aprés la turbine et en 
augmentant proportionnellement la vitesse 
de sortie des gaz. 

Un 
dans le moteur ¢lectrique du démarreur ; un 


entrainement planétaire est monté 
accouplement a rattrapage entre cet entrai- 
nement et l’arbre correspondant de la boite 
d’entrainement supprime la liaison rigide 
entre démarreur et propulseur aussit6t que 
celui-ci est lancé. Pour l’allumage du carbu- 
rant, deux bougies sont prévues dans le 
voisinage des tuyéres d’injection dans la 


DONNEES TECHNIQUES 
JEU DANS LES PALIERS et LES AUBES: 


Palier principal :Jeu_ péri- 


phérique des trois paliers 0,013 mm 
Jeu axial du palier longi- 
mm 


tudinal 0,020 


Compresseur: Jeu axial 
entre la premiére cou- 
gui- 


dage et la premiére cou- 


ronne d’aubes de 


ronne d’aubes de rotor 3,2 mm 
Jeu axial entre les autres 

aubes de guidage et 

aubes de rotor 2,4 mm 
Jeu 
aubes de rotor et carter 1,15 


périphérique entre 
mm 
Jeu 
couronne d’aubes de gui- 
dage et épaulement du 
rotor 


périphérique entre 


mm 


Jeu axial de 
chaque coté du rotor 
Jeu périphérique entre 
aubes et carter 


6,35 mm 


1,6 mm 


ADMISSIBLES, 


elc, 


Accélération paralléle a 
l’axe vertical 12 g 
Accélération paralléle a ; 
l’axe longitudinal 75° g 
Accélération paralléle a 


l’axe transversal 3 g 
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chambre de combustion. La commande du 
démarrage s’effectue automatiquement par 
des relais de sorte qu'une fois l’interrupteur 
principal électrique fermé, une bréve pression 
sur le bouton du démarreur suffit pour que 
le démarreur soit alimenté en courant ; le 
démarreur est débranché aussit6t que sa 
consommation de courant tombe au-dessous 
d’une valeur déterminée, et au plus tard au 
bout de 30 secondes. 

Pour le montage du_ propulseur dans 
l’avion, quatre oreilles inclinées & 45° par 
rapport au plan central vertical sont soudées 
sur la bride avant du carter intermédiaire ; 
un étai supplémentaire peut étre monté sur 
la bride postérieure du carter d’admission, 
dans la mesure ot il ne géne pas la dilatation 
thermique dans le sens longitudinal. Les 
accélérations et les vitesses angulaires admis- 
sibles lors du changement de direction de 
l’axe longitudinal de l'ensemble du _ propul- 
seur, en considération des efforts qu’imposent 
& ses piéces l’inertie et les forces girosco- 
piques, sont indiquées dans le tableau ci- 
dessous. 

Ce tableau contient aussi des données sur 
les dimensions, le poids et la puissance du 
« Yankee », Comme on pouvait l’attendre au 
vu de sa construction, sa traction est extra- 
ordinairement é¢levée par rapport a sa surface 
frontale. Mais le poids au HP de ce petit 
propulseur se compare aussi favorablement 
a celui des engins plus puissants. i 


Vitesse angulaire lors du 
changement de direction 
de JVlaxe longitudinal 

autour du centre de gra- 

vité 43 

515 


o/sec 

Accélération angulaire 0/sec? 

CARACTERISTIQUES DE FONCTIONNE- 
MENT 


Régime maximum 18 000 — t/min 
Consommation maximum 
d’air a o m au point fixe 12,7 kg/sec 
a 805 km/h 17,2 kg/sec 

Température maximum a 

la sortie de la chambre 

de combustion soo8 C 
Puissance maximum dans 

larbre de la_ turbine, 

environ 3450 CV 
PUISSANCES: 
Traction maximum = au 

point fixe a om 619 kg 
Traction au point fixe par 

unité de poids kg/kg 


Traction au point fixe par 
cm? de surface frontale 0,284 kg/cm? 


Traction maximum a 


805 km/h 510 kg 
Puissance de traction a 
805 km/h 1515 CV 


Poids au CV a cette puis- 
sance 








Présentation d’instruments de navigation par l’OPACI 


par G. Guanella, ing. dipl. E. P. F., Zurich 


Sur l'initiative du ministére britannique 
de l’aviation civile, une intéressante présen- 
tation a eu lieu en Angleterre devant des 
délégués de lorganisation provisoire de 
l’aéronautique civile OPACI, d’une cinquan- 
taine de pays, présentation qui portait sur 
des appareils de radio et de radar ainsi que 
sur diverses installations complémentaires 
destinées aux radio-communications, a la 
navigation ainsi qu’au controle et a l’entrai- 
nement dans le trafic aérien civil. Les démons- 
trations ont eu lieu aux centres expérimen- 
taux de Farnborough et de Malvern, et a la 
station de la RAF a Bassigbourn. On a pu y 
voir les appareils britanniques les plus impor- 
tants ainsi que quelques installations améri- 
caines. Divers instruments développés primi- 
tivement pour des emplois militaires ont 
trouve une application pratique sur une vaste 
échelle déja durant la derniére guerre. Les 
versions les plus modernes ne pouvaient 
malheureusement étre présentées qu’en partie . 
dans de nombreux cas, le développement 
technique des appareils est d’ailleurs loin 
d’étre achevé. Des présentations analogues 
sont prévues aussi aux U.S.A. pour la 
démonstration des instruments américains 
les plus récents. On se propose de fournir 
ainsi un apercu des particularités des diffé- 
rents systémes de navigation connus, avec 
leurs avantages et leurs inconvénients, aper¢cu 
indispensable pour |’établissement de normes 
internationales applicables au trafic aérien 
civil. Du fait de la multiplicité et de la 
diversité des procédés et des appareils 
proposés, méme des spécialistes expérimentés 
n'aboutiront que difficilement a des décisions 
définitives. 

Nous allons commenter briévement “les 
procédés de navigation présentés en Angle- 
terre. Nous nous réservons pour plus tard la 
description détaillée d’instruments et de 


dispositifs particuli¢rement intéressants. 


Systémes de navigation au long cours. 

Comme exemples des nombreux systémes 
de navigation au long cours qu’on connait 
actuellement, on a montré des installations 
avec réception dirigée (radio-compas) ou 
avec é¢mission dirigée (Consol), de méme 
qu'un dispositif a hyperbole’ avec détermi- 
nation comparative de temps de parcours au 
moyen de mesures de phase (installation 
P.O.P.1.) ; on sait que dans cet ordre d’idées, 
on a recours aussi a des installations a 
impulsions sur ondes relativement longues 
(Loran, etc.), présentées ailleurs. Les instal- 
lations 4 impulsion 4 ondes courtes pour de 
plus petites distances (Gee), qui furent 


a8 


présentées, ont permis de se faire une idée de 
ces systémes a impulsion en général. 

Le radio-compas indique constamment la 
direction de réception des ondes, ce qui 
permet de maniére simple de se diriger vers 
un point déterminé. Dans ce systéme, on sait 
que le point est fait par relevement de deux 
émetteurs distincts. L’installation présentée 
travaille avec mise automatique du cadre 
mobile au minimum de réception. A cet 
effet, le signal de réception dirigé subit a 
cadence rapide des inversions de_ pole 
périodiques et est amplifié en méme temps 
que la tension de réception d’une antenne 
non dirigée. Aprés redressement, il se produit 
une tension a basse fréquence dont la phase 
est identique ou opposée a celle de l’inversion 
de pole, selon l’orientation du cadre. Un 
moteur de réglage corrige la position du 
cadre par rotation dans le sens correspondant, 
jusqu’a disparition du signal de réception et 
partant de la tension a basse fréquence. 

L’angle de rotation du cadre est transmis 
aux indicateurs de direction du pilote et du 
navigateur par des dispositifs rattrapants 
automatiques. Un couplage mécanique régla- 
ble sert a la compensation automatique des 
erreurs de relévement inévitables dues aux 
champs rapprochés. La _ précision est de 
lordre de 2,5°, abstraction faite des erreurs 
souvent appréciables du relévement a bord, 
dues aux effets crépusculaires, etc. Sans 
installations supplémentaires de bord, on 
peut augmenter la précision par combinaison 
avec le relévement d’aprés le systéme Consol. 
Le récepteur travaille dans le domaine de 
150-1500 kes. 

Le svstéme de navigation Consol a déja fait 
objet d’une description détaillée 1. L’émis- 
sion périodique appropric¢e de trois émetteurs 
fixes se traduit par la réception des signaux 
émis sous forme de traits ou de points, dans 
des zones réparties en éventail. Une variation 
supplémentaire continue de phase produit 
une rotation lente de ces zones, si bien que le 
nombre de points et de traits entendus en un 
lieu donné permet d’en déterminer dans 


certaines limites l’angle de position. Le relé- 


vement précis est réalisé en comptant les 
signaux recus de deux systémes distincts 
d’émetteurs Consol ; on lit ensuite la position 
exacte sur le réseau d'une carte (fig. I). 
Comme l'interprétation n'est pas univoque, 
on a besoin d’un relévement approximatif 
supplémentaire, effectué par exemple au 
moven d’un radio-compas. Voici les chiffres 
qu’on indique pour la capacité, la précision, 
etc., de ce systéme : 


' Interavia-Revue, n® A, p. 47-50 eb n° 5, p. AY-D4. 
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Domaine des fréquences 263-415 kcs 


Largeur minima de la bande 


de l’émetteur 2 kes 
Puissance totale dans l’antenne 1,5 kW 
Ecartement des émetteurs env. 3 km 


Portée sur mer env. 2400 km 


Portée sur terre env. 1600 km 
Précision de jour (variant 
selon la direction) : 
pour 50% des relévements 0,2—0,4° 
pour 90% des relévements 0,5-1,0° 
Précision de nuit (variant 
selon la direction) : 
pour 50°, des relévements 0,2-1,5° 
pour 95° des relévements 0,8—5,0° 
Voici les avantages essentiels du systéme : 
Pas de dispositifs supplémentaires de 
réception. 
Simplicité des opérations, donc simplicité 
de l’apprentissage. 
L’altitude de vol ne joue pratiquement 
aucun role. 
Les émetteurs travaillent indépendamment 


les uns des autres. 
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Fig. 1 : Réseau de coordonnées du systeme de naviga- 
tion Consol. 


Les lignes du réseau sont coordonnées aux émet- 

teurs Consol, 4 Stavanger (Norvége) et a Bush- 

mills (Irlande du Nord). Les chiffres aux extrémi- 

tés des lignes indiquent le nombre de points ou 
de traits, entendus avant le son continu. 


Possibilité d’effectuer simultanément un 
nombre illimité de relévements. 
A ces avantages s’opposent les inconveé- 
nients suivants : 
Pas de lecture immédiate. 
Erreurs dues a l'interprétation subjective. 
Impossibilité de distinguer l’onde de terre 
et l’onde d’éspace, c’est-a-dire erreurs 
de relévement dans la zone de transition. 
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Le systéme P.O.P.J. (Post Office Position 
Indicator) travaille avec trois antennes princi- 
pales (fig. 2) placées aux sommets d'un 
triangle équilatéral. Les signaux d’un émet- 
teur pilote commun sont émis périodiquement 
sur ces antennes avec une fréquence et une 
position de phase exactement concordantes. 
Les oscillations 4 haute fréquence parvien- 
nent a un récepteur donné aprés des temps 
de parcours variant en fonction de la distance. 
Les différences de phase qui en résultent 
servent a déterminer l’angle sous lequel le 
récepteur recoit le rayonnement. Les mesures 
de phase étant plus précises aux basses 
fréquences, on superpose aux ¢missions 
principales celles d’un émetteur auxiliaire 
situé latéralement ; il se produit alors dans 
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Fig. 2 : Installation d’émission P. O. P. 1, 

. B, Cs: antennes émettrices principales tra- 
vaillant alternativement ; D : antenne de l’émet 
teur auxiliaire de superposition, fonetionnant con- 

tinuellement ; E : récepteur de contrdéle. 


le redresseur du récepteur des oscillations a 
basse fréquence, dont la position de phase 
est également fonction de l’angle de direction 
cherché. Pour séparer les signaux re¢us les 
uns des autres, on utilise un dispositif de 
commutation synchronisé avec la commu- 
tation de |’émission. Les comparaisons de 
phase se font automatiquement ; on prévoit 
un indicateur de direction avec échelle 
graduée en 360°. 

Les résultats acquis avec les systémes de 
navigation Consol et Decca permettent de 
prévoir une portée de 1600 km (sur terre) a 
2400 km (sur mer). La précision de la mesure 
de phase peut étre évaluée a environ 2°, ce 
qui conduit a une précision de la détermina- 
tion de l’azimut de 2/3°. Les erreurs du 
relévement ne semblent pas devoir étre plus 
grandes que celles que comporte l’emploi de 
radiophares Atcock fixes 4 ondes moyennes. 
On travaillera sur des fréquences de 100- 
500 kcs. Comme la bande de réception est 
trés étroite, on peut escompter des pertur- 
bations moindres qu’avec le systéme Consol. 
Voici les avantages du systéme P.O.P.I. : 

Indication directe de la direction, c’est-a- 

dire aucune perte de temps. 

Apprentissage trés facile. 

Systéme indépendant de l’altitude de vol. 


Grandes portée et précision. 
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Relévement simultanés en nombre illimité. 
Quant aux inconvénients, il y a lieu de 
signaler : 
Nécessité d’une installation spéciale pour 
la comparaison des phases et pour 
l’indication. 
Synchronisation du_ récepteur avec la 
commutation de l’émission. 
Ce systéme de navigation en est encore au 
stade de développement. Pour les essais, on 
utilise une installation d’émission d’une 
puissance de quelques mW seulement ; on 
prévoit la construction d’un prototype d’une 
puissance d’émission de 2 kW. Le dévelop- 
pement des appareils de réception pour 
navires et aéronefs n’est pas encore achevé. 
On a développé un 
calculateur électrique de 
navigation pour le releé- 
vement continu de la 
position et de la direc- 
—--—D tion de vol a Vaide 
a des éléments détermina- 

bles sans appareils spé- 
ciaux de TSF. La distance du point de 
départ ainsi que ses composants par rapport 
aux directions nord-sud et est-ouest sont 
indiquées constamment ; on y peut lire aussi 
l'angle de direction mesuré du point de 
départ (azimut) et la direction de vol de 
l’instant (fig. 3). 

Les éléments nécessaires sont fournis par le 
compas et le tachymétre ; on tient compte 
de la vitesse du vent par des réglages appro- 
priés. Une tension proportionnelle a la vitesse 
relative est décomposée en ses composants 
nord-sud et est-ouest, d’aprés les indications 
du compas ; ceux-ci, associés aux composants 
de la vitesse du vent pour lesquels l'appareil 
est réglé a la main, actionnent deux moteurs 
couplés avec les indicateurs de distance 
nord-sud et est-ouest. Par des mécanismes 
de calcul, ces moteurs sont couplés avec les 


Echelle de 
relévements 


Indicateur 
d’azimut 


_ th 
Sa, ON 


& aN E 
af aie 
S74 

N 
sc 2) 


Commande Distance Indicateur Coordonnée 
manuelle de route est * 


Coordonnée nord 











O~5 [Ll< 





Fig. 3 : Calculateur de navigation. 
La position de Vavion par rapport 4 un point de 
référence donné est caleulée automatiquement 
d'une maniére suivie, compte tenu des vilesses 
de vol et du vent. 
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aiguilles indiquant constamment la position 
de l’observateur en coordonnées polaires. Les 
données suivantes sont intéressantes a noter : 
Poids total avec compas, 
tachymétre et indicateur env. 12 kg 
Puissance consommée 15 W 
Distances maxima indiquées 
dans les directions nord-sud 
et est-ouest 580 km 
Une mise au point nouvelle de |’appareil 
dans certains secteurs permet toutefois de 
travailler sur des distances plus grandes. 


Systemes de navigation 
pour courtes distances. 

Il s’agit 1a d’installations servant a faire 
le point et a déterminer la direction dans le 
voisinage d’aérodromes. Voici ce qu’on leur 
demande : 

a) Amener l’avion par un cheminement 
déterminé dans une zone d’approche 
déterminée. 

b) Amener l’avion a l’entrée du chenal de 
plané d’atterrissage. 

c) Amener l’avion dans une zone d’attente 
déterminée lorsque l’atterrissage doit 
étre différé. 

Les systémes a hyperboles utilisent les 
différences de distance de certains points 
fixes (instruments Gee). D’autres systémes 
travaillent avec des coordonnées polaires, 
c’est-a-dire avec des mesures d’angles et de 


distances. 


Appareils de navigation Gee}. Deux émet- 
teurs transmettent synchroniquement ou 
avec un décalage de temps constant de bréves 
impulsions a haute fréquence, recues aprés 
des temps de parcours différents en fonction 
des différences de distance. On mesure les 
différences de temps de parcours soit par 
comparaison avec des impulsions auxiliaires 
réglables, au moyen d'indicateurs 4 rayon 
cathodique, soit par un dispositif entiére- 
ment automatique. On obtient ainsi une 
hyperbole comme lieu géométrique des points 
caractérisés par la différence de distance 
observée, courbe sur laquelle l’avion doit se 
trouver. L’application de cette mesure a au 
moins un émetteur supplémentaire fournit 
la position exacte comme point d’intersection 
des deux hyperboles coordonnées (fig. 4). 
Pour faire le point dans n’importe quelle 
direction, on se sert avec avantage d’une 
installation comportant (v. fig. 5) un émet- 
teur principal et 3 émetteurs associés. 
Conformément aux zones indiquées, on 
utilise chaque fois l’émission de trois de ces 
quatre émetteurs. 

Voici quelques caractéristiques intéres- 
santes des émetteurs habituels : 

Puissance des impulsions env. 300 kW 
Durée des impulsions 5 us 
Largeur de bande des impul- 

sions 1,5Mcs 


"Cf, Interavia-Revue, ne 1, p. GS, 











Fig. 4 : Réseau hyperbolique dune installation de 
navigation « Gee ». 
Les indications lues sur les appareils de réception 
sont marquées aux extrémités des lignes du 
reseau, 


Domaine des fréquences 20-85 Mes 
Portée en vol & 1500 m 360 km 
L’expérience montre que les hyperboles 
déterminées peuvent s'écarter de la position 
réelle de 1°, de la distance moyenne des 


émetteurs en question, c’est-a-dire que la 





Fig. 5 : Disposition des émetteurs dans une installa- 
tion « Gee » complete. 
\ (au centre): Emetteur principal ; B (a gauche), 
C (a droite), D (en haut) : émetteurs associés; ABC: 
zone d‘utilisation des émetteurs A, B, C; ACD: 
zone d'utilisation des émetteurs A, C, D:; ADB: 
zone d'utilisation des émetteurs A, D, B. 


precision absolue est trés grande aux petites 
distances. Par une attribution des fréquences 
et par un choix des fréquences de répétition 


d’impulsion appropriés, on peut créer un. 


réseau enveloppant le globe entier, avec 
seulement quatre ondes porteuses différentes. 

Durant la guerre, le systéme Gee a été 
appliqué sur une trés grande échelle et avec 
de bons résultats ; il existe déja un réseau 
d’émetteurs appréciable en Europe. Comme 
l'interprétation électrique s’y fait de la méme 
mani¢re que dans les appareils de navigation 
au long cours Loran, on ne peut que recom- 
mander une combinaison de ces deux sys- 


témes efficaces et qui ont fait leurs preuves. 
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Les avantages que nous avons relevé pour 
le systéme « Gee » le rendent particuliérement 
indiqué pour le contréle du trafic dans le 
voisinage de centres du trafic aérien. II 
permet de constituer de nombreux « chemi- 
nements » distincts pour un trafic de grande 
densité, et aussi d’amener les avions a 
l’entrée des cheminements pour l'atterrissage 
aux instruments (fig. 6). 

L’appareillage de réception pése 32 kg ; 
on développe actuellement une version 
miniature qui ne pése qu’environ g kg. On 
étudie également un appareil enti¢rement 
automatique avec indication directe, sans 
tube cathodique, de méme qu'un calculateur 
transformant les coordonnées hyperboliques 
fournies en coordonnées polaires. Une combi- 
naison directe de ces nouveaux instruments 
doit permettre d’obtenir automatiquement 
l’angle de route et la distance au but. Ces 
perfectionnements et compléments peuvent 
étre apportés sans interruption du service, 
puisqu’ils n’entrainent aucune modification 
des émetteurs existants. 

Pour l’entrainement, on a construit des 
installations qui imitent les signaux d’émet- 
teurs Gee de position quelconque (fig. 7). 
L’automatisation intégrale des indications 
permettra de supprimer les opérations relati- 
vement compliquées d’interprétation du relé- 
vement hyperbolique, et de simplifier partant 
l’entrainement que nécessite l'emploi de ce 
systéme. 

Le systéme de radiophares ORB (Omni- 
Directional Radio Beacon) permet au _ poste 
récepteur de déterminer l’angle d’émission 


(azimut) a des distances relativement courtes. 





Fig. 7 : Installation 
@entrainement pour 
le systéme « Gee ». 








LJinstallation émet des 
successions —d’impulsions 
réglables et identiques a 
celles d’un groupe d’émet 
teurs «Gee» .queleonque, 
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Fig. 6 : Vol @approche avec Vinstallation « Gee », 
Pour atteindre l'aérodrome P de louest, on vole 
du point B (coordonnées hyperboliques 11.86 /38.37 
au point A (coordonnées hyperboliques 10.99 38.37). 
On pilote done lavion de telle sorte que la seconde 
coordonnée ne varie pas; de cette maniére, on 
maintient automatiquement la route d’approche 
de 100°. 
Comme dans certains systémes américains 
analogues, on utilise des ondes ultracourtes 
émises avec une caractéristique orientée 
tournante. L’installation d’émission se com- 
pose d'un systéme <Atcock avec quatre 
antennes individuelles fixes, dont les courants 
sont modulés a 60 cs par des goniométres 
tournants. Un émetteur circulaire moyen 
émet un signal continu a phase décalée de 
go®. En un lieu de réception quelconque, 
amplitude subit une variation périodique 
comme dans les installations décrites précé- 
demment ! et la position de phase du signal 
a basse fréquence obtenu par redressement 
correspond directement a l’angle cherche sous 
lequel l’émission est recue. Pour la transmis- 
sion d’un signal comparatif 4 angle de phase 
invariable, la tension d’émission de l’antenne 
du milieu subit une modulation supplémen- 
taire d’amplitude par une oscillation auxi- 
liaire de 10 kes, oscillation dont la fréquence 
est modulée a son tour avec le signal compa- 
ratif de 60 kes. 

Pour contrdler langle a la réception, on 
régle un déphaseur d’aprés la_ direction 
désirée. La différence de phase résiduelle, 
observée aprés ce réglage, peut étre lue par 
la position d’une aiguille dont le déplacement 
est directement proportionnel a l’écart de 
direction. A une altitude de vol de 3000 m, 
la portée est d’environ 160 km, avec une pre- 
cision de + 2° a peu prés. Les avantages de 
ce systéme sont sa mobilité et la simplicité 
des instruments de bord, dont le récepteur 
peut servir 4 d’autres fins encore. Son déve- 
loppement n’est pas encore achevé ; diverses 
questions de principe doivent encore ¢tre 
mises au point. La construction des instal- 
lations au sol semble offrir encore des diffi- 
cultés, et on a envisagé aussi d’autres syste- 
mes d’émission avec modulation a rythme 


opposé ou avec antennes tournantes. 


Radiophares a@ rayonnement tournant. Un 


syst¢éme d’antemnes tournantes Yagi, effec- 


"Cf. Inleravia-Revue, net, p. VW, fig. 7. 
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tuant deux révolutions par minute a peu prés 
autour d’un axe vertical, émet un rayonne- 
ment ultracourt en faisceau d’une ouverture 
d’environ 5° (v. fig. 8). Les temps de récep- 
tions permettent de déterminer l’angle de 
direction !. Pour simplifier l’interprétation, 
les ¢missions en faisceau 4 haute fréquence 
sont modulées avec des signaux parlés 
produits par un appareil synchronise a ruban 
d’acier. Ces signaux parlés émettent alter- 
nativement un indicatif et la direction du 
ravyonnement, par exemple, selon le pro- 
gramme suivant . 
o2 O10? 020° 030° 
zero zero - abel — zéro deux - abel 
040° 050° 060° 
zéro quatre — abel — zéro six — etc. 

Pour couvrir un rayonnement en retour 
qui rendrait l’interprétation non univoque, 
on fait fonctionner simultanément a la méme 
fréquence un deuxiéme émetteur, modulé en 
son continu. Un systéme d’antennes a 
caractéristique cardioide, tournant également, 
est disposé de maniére que le rayonnement 
dirigé, modulé en parlé tombe sur les lacunes 
d’émission du rayonnement modulé en son. 
Le récepteur percoit donc par exemple le 
signal parlé suivant, encadré d'un son 
continu : 

abel — un trois — abel — un quatre — abel 

Cela lui indique que ]’azimut cherché est 
d’environ 135°. 

Ce systéme de relévement n’exige aucune 
installation supplémentaire de bord. II est 
donc particuliérement simple et commode, 
et les pilotes l’ont vivement apprécié dans les 
essais faits jusqu’a présent. La précision est 
au moins de + 10%, ; la portée atteint 
100-150 km et on peut travailler jusqu’a une 
distance minimum de 800 m. 

Pour le moment, un prototype est en 
service ; on a proposé du reste toute une série 
de modifications intéressantes. On peut 
remplacer par exemple l’antenne tournante 
par un systéme d’antennes fixes avec impul- 
sion modulée, les indications de direction 
¢étant reproduites continuellement, selon 
l'azimut du moment, sans interruptions désa- 
gréables. Ce dernier systéme dont il ne fut 
d’ailleurs pas question lors des présentations 
~ ainsi que des dispositifs avec caractérisa- 
tion de la direction par des fréquences parti- 
culiéres du son pourront ¢tre examinés ulté- 
rieurement. 


Relévement par impulsions. L’installation 
d’émission « John Gilpin » comporte (v. fig. 9) 
trois antennes émettrices fixes, reliées succes- 
sivement a l’émetteur d’impulsions T dans 
l'ordre A-B-A-C-A-B, de maniére que chaque 
antenne émette alternativement environ 
30 impulsions. Du moment que les temps de 
parcours, aprés lesquels ces impulsions sont 


recues en un point quelconque, varient en 
"Cf. Interavia-Revue, n° 4, p. 50, fig. 8. 
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fonction des distances relatives, les impul- 
sions sont enregistrées 4 chaque commuta- 
tion d’antenne avec un certain décalage de 
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Fig. 9 : Installation démission pour relevements 
par impulsions. 
A, B, C: antennes émettrices; T: émetteur ; 
S: commutateur a capacité. 
phase. Ces décalages de phase sont utilisés 
pour la détermination de langle de direction 7. 
Voici des données numériques concernant ce 


systéme : 


Puissance de pointe 1 ‘kW 

Durée de chaque impulsion 1 wUs 

Fréquence de répétition des im- 
pulsions 2,5 kes 
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Vig. 8 : Systeme dantennes tour- 
nantes pour relevements a Vaide 
@un rayonnement tournant. 

A: antenne Yagi de lémetteur 
modulé en parlé ; B:systéme 
dantennes a cardioide de 
lémetteur modulé en son; C; 
support d’antenne rotatif; D: 
= couplage de lTentrainement 
des antennes ; E : entraine- 
ment des antennes; F: émet- 
teur modulé en parle; G: 
émetteur modulé en son, 


Fréquence porteuse env. 200 ou 400 Mes 
Poids env. 9 kg 
110 W 


Avec des fréquences porteuses de 200 Mes, 


Puissance absorbée 


on a mesuré des écarts moyens de T,5°. 
Les résultats seront probablement meilleurs 
avec 400 Mes. La poritée est limitée par la 
propagation optique des ondes courtes ; elle 
passe de 65 km a 300 m d’altitude & 160 km 
& 1500 m et a 320 km a 6000 m. L’installation 
au sol est relativement simple et travaille 
entiérement automatiquement. En utilisant 
diverses fréquences de répétition des impul- 
sions, on peut faire fonctionner plusieurs 
installations simultanément avec la méme 
fréquence porteuse. 

Pour les instruments de bord, on pourra 
certainement réaliser encore une diminution 
du poids et de la puissance absorbée. On 
prévoit le développement d'un dispositif, de 
vol d’approche aux instruments avec les 
mémes appareils de bord ; on travaillera alors 
seulement avec deux antennes émettant a 
tour de réle et situées symétriquement par 
rapport a la direction du vol d’approche. 


Appareils de mesure de distance. 

Pour déterminer la distance d’un_ obser- 
vateur de certains points fixes, un émetteur 
de bord (Rebecca Mark II) lance de bréves 
impulsions, retournées avec une fréquence 
modifiée par un répétiteur d’impulsion fixe 
(Eureka). La mesure des temps de parcours 
est faite au moyen d'un tube cathodique ou, 
plus récemment, d’un indicateur automa- 


tique. 
Poids de Jinstallation de 
bord 75 kg 
Puissance de l’impulsion 300 W 
I'réquence porteuse 214 234 Mes 
Fréquence de répeétition 300 cs 


Le nouvel instrument de bord Rebecca 
Mark IV est une version miniature du 
Rebecca Mark II, destinée 4 remplacer sous 
peu ce dernier (fig. 10). Toute l’installation 
(sans alimentation en courant) ne pése plus 
que 25 kg; on a le choix de 6 fréquences 
d’émission et: de réception dans la bande de 
170-240 Mcs..Pour corriger des erreurs éven- 
tuelles de syntonisation, on peut modifier le 
réglage du récepteur de + 2 Mes par un 
mécanisme commandé par bouton de_pres- 
sion. L’instrument se préte au travail avec 
divers répétiteurs d’impulsion britanniques 
et américains ; on prévoit aussi la combi- 
naison avec des indicateurs de distance ou 


de rayon (pour vols circulaires). 
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Fig. 10 : Installation de bord Rebecca Mark IV pour la mesure des 


distances par impulsions. 
\ gauche, dispositif de commande ; 
a droite, indicateur a rayon cathodique. 


Les répétiteurs d’impulsion fixes (Eureka) 
qui retransmettent les impulsions a haute 
fréquence avec une fréquence modifiée ont 
une sensibilité a la réception d’environ 
4x 107! W et une puissance d’émission des 
impulsions de 5 kW. Le retard de la retrans- 
mission par rapport a la réception est fixé 
& 12,4 ms, avec une durée des impulsions de 
3 ws. Ce retard est indépendant de la forme 
et de l’amplitude de réception, avec une 
précision de + 0,2 ws. Pour l’identification 
du répétiteur, on émet a intervalles de 30 s 
une caractéristique constituée par une deu- 
xiéme impulsion, retardée chaque fois de 
30 Cette 
pendant 4 ou 3% s, ce qui permet de recon- 
naitre un signal Morse quelconque a la 


Ms. caractéristique est répétée 


réception. 

L’appareil pour vols circulatres est utilisé 
comme complément de ces appareils de 
mesure de distance. Un sélecteur de rayon 
(fig. 11) permet de régler l’appareil sur la 
distance prescrite du répétiteur d’impulsion 
qui occupe le centre du cercle dont il s’agit 
de parcourir la circonférence. Un indicateur 
(fig. 12) permet de lire, soit la distance 
effective du centre (aiguille inférieure), soit 
l’écart de la distance prescrite (aiguille supé- 
rieure). La précision est pratiquement de 
400 m. 

L’appareil automatique pour vols circulaires 
sert 4 maintenir automatiquement un aéronef 
sur la circonférence d’un cercle _prescrit. 
Comme l’instrument précédent, on l’utilise 
en combinaison avec le Rebecca Mark IT ou 


IV. Des instruments indiquent la distance 


effective du centre et l’écart du cercle pres- ° 


crit. L’appareil peut étre couplé avec un 
pilote automatique qui corrige lui-méme 
tout écart de la trajectoire imposée. Lorsque 
la circulation dans les zones d’attente n’est 
pas trop dense, on peut réaliser un vol cir- 
culaire entiérement automatique. L’appareil 
est réglé sur un rayon déterminé selon les 
ordres du controéleur de l’aérodrome. 

Dans le systéme de navigation en toile 
d’avaignée, on a recours aux instruments 
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Fig. 
pour vols circulaires. 


au milieu, émetteur-récepteur ; 


décrits pour la détermination de la distance 
et de la direction. L’installation au sol se 
compose d’un répétiteur d’impulsion pour la 
mesure de la distance et d’une installation 
spéciale d’émission pour la mesure d’angle 
(par exemple John Gilpin). Avec des instru- 
ments de bord appropriés, on détermine 
donc la position en coordonnées polaires. Ce 
systéme de navigation s’est montré extra- 
ordinairement efficace dans le contrdle du 
trafic de centres trés fréquentés. On peut 
attribuer 4 chaque avion une distance déter- +4 
minée de l’installation centrale au_ sol, 
distance controle par l'appareil pour vols 
circulaires, ce qui permet de supprimer le 
danger de collision méme par mauvaise 
visibilité. Les zones de vol créées 
de la sorte sont particuli¢éreme 
importantes comme zones d’attente lorsqu’un 
atterrissage doit étre différé en raison des 
services de vol sur la piste (fig. 13 et 14). 
Le calculateur pour vols circulatres sert a 
déterminer le rayon du cercle que l’avion 
doit parcourir pour pouvoir atterrir a un 
temps donné. Les variables sur lesquelles on 
régle l’appareil sont la direction et la vitesse 
du vent et la direction et la vitesse de vol. 
Les temps d’approche et d’atterrissage une 
fois choisis, on peut lire le rayon correspon- 
dant du cercle a parcourir (v. fig. 13). Des 
particuliers 


Répétiteur 


signaux d’alarme  lumineux 
indiquent un danger de collision lorsque 
deux trajets d’avions coincident ; d'autres 
lampes signalent le début et la fin du vol 
circulaire. Les erreurs maximum des temps 
d’atterrissage déterminés avec ces instru- 
h 
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Fig. 12 : Instrument indicateur de Vappa- 
reil pour vols circulaires. 


ments sont de 14 a 1 minute, selon la vitesse 
du vent. Un appareillage expérimental avait 
été mis au point pour la présentation. 
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Mouvements de laiguille 

Fig. 13 : Circulation aérienne avec Vappareil pour vols 
circulaires. 
Pour éviter des collisions, chaque avion vole sur 
la cireonférence d'un cercle différent. Deés qu'il 
s’écarte de la route prescrite, le pilote lit les 
corrections 4 apporter 4 sa route sur des indica- 
teurs a aiguille. 

Dans un article ultérieur, nous décrirons 
d'autres instruments concus pour permettre 
le contréle et la réglementation de la cir- 
culation au sol et dans l’air, 4 partir d’un 
poste de contréle central, de méme que les 
installations d’atterrissage aux instruments 


et de prévention de collisions. 


Vol d’approche, h 610 m 
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Le rayon du cercle dont l’avion parcourt 
la circonférence est choisi de maniére 4 
reporter l’atterrissage au moment voulu. 
> Lorsqu’on utilisé le systéme de naviga- 
tion en toile d’araignée, il est facile 
d’effectuer le passage sur le trajet circu- 
laire, puis celui au chenal d’atterrissage- 
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“CONCORDIA” IS DESIGNED AND BUILT TO MEET THE REQUIREMENTS OF 
REGIONAL AND FEEDER-LINE OPERATORS THROUGHOUT THE WORLD 


PASSENGER AND FREIGHT ACCOMMODATION 
Seating far 12 passengers. A separate luggage com- 
paftment to accommodate 45 ‘lbs. of luggage per 
passenger. Quickly detachable seats and freight bins 
allow loading variations to meet operators’ day-to- 


day requirements. 
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L’exposition-présentation de 1’Association de l’in- 
dustrie aéronautique britannique S. B. A. C. a révélé 
une quantité de nouveautés intéressantes. Nous avons 
déja donné ici (4), en bref, Pimpression générale que 
nous avait faite cette manifestation remarquable ; 
maintenant entrons plus profondément dans le détail, 
pour les exposants les plus importants et leurs pro- 
duits. 

Le nouveau chasseur a réaction Vickers-« Super- 
marine» Lo|44 est équipé d’un réacteur Rolls-Royce 
«Nene I» et il se distingue particuli¢rement par son fuse- 
lage en forme d’obus. L’aile a profil laminaire a été 
reprise presque sans modifications du chasseur mono- 
place Vickers « Spiteful ». L’habitacle étanche du pilote 
est logé dans la pointe blindée du fuselage devant le 
bord d’attaque de l’aile, l’admission de l’air s’effectue 
par deux orifices latéraux, entre les réservoirs répartis 
dans les parois du fuselage. On n’a pas encore de 
données sur les performances de cet appareil ; cepen- 
dant, la présentation a révélé une vitesse trés élevée 
et néanmoins ce type n’a jamais volé a pleine puissance. 
Les réservoirs du fuselage peuvent contenir 1400 | 
et les réservoirs hors-bord, 12271 d’huile lourde. 
L’envergure du chasseur 4 réaction « Supermarine » 
s’éléve 4 10,98 m, sa longueur 4 11,43 m, sa hauteur a 
3,02 m ; la surface portante est indiquée 4 20,99 mi. 
Comme les autres chasseurs 4 tuyére britanniques, il 
est armé de quatre canons de 20 mm logés dans l’aile 
en dépit de sa faible épaisseur. 

L’avion expérimental sans queue D. H. 108 « Swal- 
low » des usines d’aviation De Havilland a subi ses 
premiers essais en mai 1946. Ce type, avec lequel le 
célébre pilote d’essais anglais Geoffrey De Havilland 
a trouvé malheureusement la mort depuis, ne servait 
pas seulement 4 l’étude de l’aile en fléche préconisée 
par les spécialistes allemands pour les vitesses élevées, 
il représentait aussi en méme temps une premiére 
maquette de l’avion commercial rapide D. H. 106, 
projeté comme type IV du programme Brabazon et 
congu en aile volante a propulsion par réaction pure, 
d’un poids total de 35 t a peu prés et d’une vitesse 
denviron 800 km/h. Le fuselage et le groupe pro- 
pulseur D. H. « Goblin » étaient repris sans change- 
ment du fameux chasseur 4 tuyére « Vampire », l’em- 
pennage étant constitué uniquement par une dérive 
avec gouvernail de direction. Comme'l’aile en fléche 
se comporte de fagon excellente aux grandes vitesses 
et qu’elle a en outre des propriétés favorables aux 
petites vitesses aussi, le D. H. 108 « Swallow » est 
supérieur au chasseur monoplace « Vampire» non 
seulement sous le rapport de la vitesse maximum mais 
aussi par une maniabilité extréme, qui ne nuit pas a ses 
qualités au décollage et a l’atterrissage. On prévoyait 
le remplacement du groupe motopropulseur du 
« Swallow » par le nouveau réacteur plus puissant D. H. 
«Ghost » qui développe une traction au point fixe de 
2270 kg; on ignore si l’accident qui a détruit le 
prototype modifiera ces plans. Un détail intéressant, 
ce sont les récipients cylindriques aux extrémités 
de Vaile (que l’on peut voir sur la photogra- 
phie), qui contiennent de petits parachutes qui per- 
mettent au pilote de freiner le mouvement de rota- 
tion quand l’appareil se met accidentellement en vrille. 
Lors des derniers vols du « Swallow », ces parachutes 
avaient déja été supprimés, parce que l’appareil s’était 
démontré facile 4 gouverner. 

L’ Avro « Lancastrian », & deux turbo-réacteurs Rolls- 
Royce «Nene» a cdté de deux moteurs a pistons, 
présenté par les usines d’aviation A. V. Roe et Co. Ltd. 
est essentiellement un avion expérimental. Le montage 
des moteurs externes dans l’aile a nécessité une légére 
modification dans la construction de celle-ci et les 
téservoirs d’aile ont da étre reliés aux deux sortes de 
Propulseurs par un dispositif de répartition adéquat. 
Avec un réservoir 4 huile lourde ou benzine dans 
chaque demi-aile et un réservoir supplémentaire d’huile 


(*) Cf. Interavia Ne 6, p. 62 et suivantes. 


Chasseur & réaction De Havilland D. H. 108 « Swallow » 
avec parachutes antivrille aux extrémités de I’aile. 
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Groupes motopropulseurs du quadrimoteur de transport Handley Page « Hastings ». 


lourde dans le fuselage, la quantité de carburant atteint 
au total 10 7401. Pour les recherches expérimentales, 
les quatre groupes propulseurs ont été montés 
de fagon qu’en vol ils puissent étre employés ou 
débrayés isolément ou dans n’importe quelle com- 
binaison. Tous les instruments de contrdle de cet 
appareil sont rassemblés sur un tableau qui est conti- 
nuellement filmé par un appareil télé-commandé. Le 
poids total du «Lancastrian» a réaction s’éléve a 
28 406 kg. Ses performances n’ont pas encore été 
communiquées ; cependant, la vitesse en vol hori- 


zontal, moteurs a pistons arrétés, semble devoir 

































dépasser d’au moins 160 km/h la vitesse de 475 km/h, 
indiquée pour la version antérieure. De méme, on n’a 
publié encore aucune donnée sur la consommation 
dont le chiffre est maturellement défavorable au 
voisinage du sol lors de l’emploi complet des réacteurs 
(l'appareil a une autonomie, en vol avec la propul- 
sion a réaction, qui dépasse a peine 1280 km pour 
la quantité de carburant indiquée). Ces expériences 
fourniront sans doute une documentation précieuse 
pour l’emploi pratique de réacteurs dans les avions 
commerciaux, soit seuls soit en combinaison avec des 
moteurs a pistons, données qu’on ne pouvait obtenir 








Des turbo-réacteurs Rolls-Royce « Nene », & coté de moteurs « Merlin », équipent l’Avro « Lancastrian ». 


jusqu’ici sans Laide de ce «banc d’essais volant ». 

Short Bros. Ltd. exposait le bimoteur de reconnais- 
sance au long cours Sturgeon doté de deux Rolls- 
Royce et développé spécialement pour porte-avions. 
Le « Sturgeon » est équipé de trois caméras automa- 
tiques dans le plancher du fuselage et il peut emporter 
a de grandes distances une charge considérable de 
bombes. Pour garantir les qualités de décollage indis- 
pensables pour un avion embarqué, ses moteurs 
«Merlin» entrainent des paires d’hélices contra-rotatives. 
On n’a pu obtenir de données sur ses performances. 
Envergure 18,27 m; longueur 13,88 m; poids total 
9260 kg ; autonomie 2650 km. 

Un apercu intéressant des travaux de développe- 
ment de lI’ Armstrong-Whitworth Aircraft Ltd. a été 
fourni par le planeur en aile volante A.W. s2 G. pré- 


senté en vol ; cet appareil a été établi pour étudier la 
maniabilité et la stabilité de ce type de construction 
et comme maquette volante de projets de gros-por- 
teur. Les demi-ailes fixées au plan central avec une 
fleche de 30° portent des disques terminaux 4 gouver- 
nails de direction ; dans le poste de pilotage aménagé 
pour deux hommes, les indications des instruments 
sont continuellement enregistrées sur microfilm. Les 
commandes transversales et de profondeur s’effectuent 
au moyen de volets doubles montés sur le bord de 
fuite des demi-ailes externes. Le revétement des jambes 
fixes du train principal porte des éoliennes qui entrai- 
nent les génératrices pour les dispositifs d’expérimen- 
tation. La vitesse de plané maximum admissible est 
indiquée avec 400 km/h ; la vitesse d’atterrissage est 
de 105 km/h. 


Planeur expérimental A. W.42 G@. de |l’Armstrong Whit- 
worth Aircraft Ltd. 


Parmi les nouveaux réacteurs exposés, le turbo- 
propulseur De Havilland D. H. « Ghost» mérite une 
attention particuliére. Quoique toutes précisions sur 
la construction de ce propulseur qui développe 2270 kg 
de traction au point fixe soient soigneusement tenues 
secrétes, il est hors de doute que le « Ghost » est un 
développement a puissance renforcée du « Goblin », 
et comme ce dernier, il sera probablement équipé d’un 
compresseur centrifuge unilatéral et de deux amenées 
d’air latérales. Le diamétre hors-tout de ce propulseur 
s’éléve 4 1,346 m, sa longueur 4 3,115 m, il pése 885 kg 
a sec et consomme 1,05 kg/h de combustible par kg de 
traction. 

Evoquons la petite turbine 4 gaz Mamba actionnant 
une hélice, exposée par |’ Armstrong Siddeley Motors 


Turbo-propulseur Armstrong Siddeley « Mamba», pour l’entrainement d’hélices ; 1000 CV dans l’arbre et 145 kg de traction au point fixe. 





Turbo-réacteur De Havilland « Ghost »: 
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ESTLAND AIRCRAFT LTD. 
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traction au point fixe: 2270 kg. 
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Lid., a titre d’exemple de turbo-propulseur de puissance 
moyenne. Dans I’étude de ce propulseur, on s’est appli- 
qué tout particuli¢rement a réaliser un poids et une 
surface frontale aussi réduits que possible ; il est doté 
d’un compresseur axial, avec amenée d’air située immé- 
diatement derri¢re Vhélice, de six chambres de com- 
bustion, d’une turbine axiale et d’une tuyére propul- 
sive qui fournit environ 145 kg de traction au point 
fixe tandis que la puissance dans I’arbre, au décollage, 
est donnée 4 1015 CV. Le poids a sec s’éléve 4 340 kg, 
de sorte que le Mamba n’atteint que 75 % du poids 
d’un moteur a pistons de méme puissance tandis que 
la surface frontale ne représente que 30% de celle 
des moteurs d’aviation habituelle. 

Plusieurs usines d’aviation britanniques présentaient 
les maquettes de nouveaux types, les uns déja en cons- 
truction, les autres projetés seulement. Comme les 
membres de l’Association de l’industrie aéronautique 
britannique. seront représentés avec leur production 





Maquette du Vickers Armstrongs V.C. 1 « Viking» doté de turbo-réacteurs Rolls-Royce « Nene ». 


au Salon aéronautique de Paris presque au complet, 
nous ajournons notre compte rendude ces appareils. 
Pour le moment ne mentionnons que les maquettes 
exposées par la Vickers Armstrongs Litd., parmi les- 
quelles on trouve celle d’une version du bimoteur 


commercial V. C. 1 « Viking » a turbo-réacteurs R.-R. 
« Nene » (vitesse maximum calculée 720 km/h), celle 
d’un chasseur a réaction possédant une vitesse maximum 
de 960 km/h et celle du quadrimoteur commercial a 
réaction V. C. 2 dont la vitesse est calculée 4 560 km/h. 





Bi. 





Lettre a l’éditeur d’«Interavia», revue de l'aéronautique mondiale 


Le major E. M. Beaumont, un juriste aérien britannique connu, nous fait par- 
venir la lettre suivante. La Rédaction 


OPACI ET CITEJA 
Messieurs, 


Dans le No 4 d’Jnteravia, Revue de Il’aéronautique mondiale 
(juillet 1946), vous publiez un article du professeur Otto Riese, Dt en 
droit, « Considérations sur l'avenir du CITEJA ». L’auteur, énumérant 
toute une série de raisons, prend position contre la résolution prise 
en mai 1946 par la premiére assemblée pléniére de l’OPACI a Mont- 
réal, d’incorporer le CITEJA dans l?OPACI. 

En qualité de président de la quatritme commission de ’OPACI 
responsable de la réalisation de cette résolution et en tant que membre 
du CITEJA, je me permets de présenter quelques arguments 4a |’appui 
de notre résolution. 

1. L’incorporation du CITEJA dans l’OPACI ne serait a propre- 
ment parler rien d’autre qu’un changement de nom. Le CITEJA 
deviendrait une commission juridique (permanente) de l’OPACI et 
n’aurait rien a voir avec la quatri¢me commission qui s’est réunie a 
occasion de la premiére assemblée pléniére de l’OPACI pour traiter 
de quelques questions juridiques. La fonction consultative du CITEJA 
passerait 4 la commission a créer par lOPACI et comme auparavant, 
ses recommandations seraient soumises aux gouvernements intéressés 
pour que leurs représentants diplomatiques pussent se prononcer pour 
ou contre ses initiatives. 

2. Bien plus d’Etats appartiennent 4 l?OPACI qu’au CITEJA et 
Prennent part 4 ses délibérations, membres ou non-membres. Par 
conséquent, une commission juridique de l’?OPACI, 4 laquelle tous 
les Etats pourraient déléguer des représentants, représenterait un plus 
gtand nombre d’Etats que le CITEJA. 

3. On ne voit pourquoi la commission de ’’OPACI ne pourrait 
pas se réunir de temps en temps 4 n’importe quel endroit choisi par la 
majorité de ses membres, exactement comme a fait jusqu’ici le CITEJA. 
Il me semble qu’en fait cela a été envisagé ; cela épargnerait du temps 
et des fatigues aux membres de la commission. 

4. La plupart des délégués au CITEJA siégent aussi dans les com- 
missions de l’?OPACI dans lesquelles sont admis en outre les repré- 
sentants des Etats non membres du CITEJA. Par exemple, en mai 1946 
la quatritme commission de l?OPACI se composait surtout de délé- 
gués au CITEJA. Maintenant, si l’on voulait laisser subsister les deux 
Organismes l’un a cété de l’autre, la participation 4 leurs sessions 
entrainerait pour la plupart des délégués, travail double et voyage 
double, inutilement. 

§- La compétence du CITEJA s’est limitée jusqu’ici 4 des 
questions de droit aérien privé, tandis que la commission de 
POPACI doit étre compétente dans les questions de droit public aussi. 
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6. L’OPACI est l’instance supréme instituée par les gouverne- 
ments pour toutes les questions de |’aéronautique civile. Il semble 
donc illogique que les gouvernements doivent envoyer des représentants 
dans un organisme consultatif (le CITEJA), dont les recommanda- 
tions doivent étre ensuite soumises aux membres d’une instance consul- 
tative supérieure (OPAC), et que l’une des commissions doive d’abord 
consulter une deuxiéme instance sur des questions juridiques, ou 
doive faire appel 4 la coopération diplomatique de celle-ci avant de 
pouvoir prendre des décisions. Il est certainement plus avantageux 
— on gagne du temps, on s’épargne des frais et des fatigues — de 
traiter tout de suite les questions juridiques en premiére instance 
dans la commission juridique de l?OPACI, a laquelle appartiennent 
en outre, des experts représentant des Etats qui ne sont pas membres 
du CITEJA. La méme question n’aurait pas alors 4 étre traitée dans 
deux commissions qui sont en majeure partie composées des mémes 
personnes. 

7. Un Etat qui a intérét 4 envoyer des représentants au CITEJA 
sera certainement tout aussi disposé 4 se faire représenter a la com- 
mission de l’OPACI qui, aussi bien, a le dernier mot 4 dire. Et les 
Etats non membres peuvent prendre part aux sessions juridiques de 
V’OPACI, exactement comme les Etats membres. C’est pourquoi, si 
un Etat est placé devant le dilemme de déléguer des représentants au 
CITEJA ou bien a ’OPACTI, il se prononcera naturellement en faveur 
de la derniére solution. En ce qui concerne 1’U. R.S.S., depuis la 
fin de la guerre, elle n’a envoyé de représentants, ni dans l’un, ni dans 
autre des deux organismes. 


8. Si le CITEJA subsiste 4 coté de l’OPACTI et si toutes ses recom- 
mandations doivent étre soumises 4 l’approbation de la commission 
juridique de l’?OPACI (composée en grande partie des mémes pet- 
sonnes), ce qu’on ne pourrait éviter, et qui en fait, s’est produit a 
Montréal, le CITEJA fera un travail tout a fait superflu. 


9. Une des caractéristiques de l’aéronautique civile internationale 
d’aprés-guerre, c’est... le grand nombre de conférences des commis- 
sions les plus diverses dans le monde entier. Les résultats pratiques 
de.ces sessions, en comparaison de leur quantité, du nombre de leurs 
participants et de leur durée, sont assez modestes. Toute mesure qui 
contribuera 4 réduire le nombre des conférences et 4 amener plus 
rapidement des résultats tangibles mérite d’étre bien accueillie. 

Mes remarques ne doivent nullement étre tenues pour une atta- 
que contre M. le professeur Riese, ou contre n’importe qui. Je voulais 
seulement présenter une justification de la décision de l’OPACI que, 
personnellement, je tiens pour pratique et bien fondée. 

Veuillez agréer, Messieurs, l’assurance de ma considération dis- 
tinguée. 

(signé) E. M. BEAUMONT. 
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ela premiére exposition aéronautique nationale 


des U.S. A., a Cleveland (Ohio) 


Du zy an 24 novembre 1946, 4 Vaéroport 
municipal de Cleveland, le public américain 
pourra visiter la /'® Exposition atronautique 
nationale des Etats-Unis. On a aménagé pour 
elle une usine des fabriques de carrosserie 
Fischer de la General Motors, employée pen- 
dant la guerre pour le montage de bombardiers, 
et 44 500 m?® (480 000 sq. ft) de l’ensemble de 
ces installations qui couvrent 211 000 m? 
(2 270 o00 sq. ft), sont prévus pour les stands. 

L’exposition aéronautique de Cleveland sera 
complétée par une deuxiéme manifestation du 
méme genre, qui aura lieu 4 Los Angeles en 
avril 1947. Ces deux expositions seront doré- 
navant annuelles, l’une dans |’ouest et |’autre 
dans lest, puisque l’industrie aéronautique 
américaine se répartit sur les deux cotes. 

On nous le fait savoir expressément : C/e- 
veland sera un événement typiquement américain. 
Pour la premiére fois, une « exposition aéro- 
nautique compréhensive montrera sous une 
forme impressionnante l’utilité de l’avion en 
soi et a quelles fins peuvent répondre toutes les 
formes d’activité aérienne ». Cette manifesta- 
tion s’adresse au grand public « pour lui ou- 
vrir sous une forme nouvelle tous les domaines 
de l’aéronautique ». Il y a la une différence 
considérable avec les autres manifestations 
aéronautiques, qui ont eu lieu dans diverses 
parties du monde au cours de l’automne 1946 : 
le grand Salon aéronautique de Paris, en no- 
vembre, sert en somme 4 des fins com- 
merciales, il doit ranimer l'industrie aéronau- 
tique dans la premiére année d’aprés-guerre ; 
les journées de |’ Association de l’industrie aéro- 
nautique britannique (SBAC) a Radlett, en 
septembre, étaient une exposition de vente 
qui réunissait un nombre limité de spécialistes 
et l’exposition aéronautique de Buenos-Aires 
était, plus ou moins, un épisode de la lutte 
pour le marché sud-américain. 


Cleveland a un but d’une portée générale : 
on veut mettre sous les yeux du public les 


immenses possibilités de l’aviation commer- 
ciale et de l’industrie aéronautique. On veut 
faire voir 4 Américain moyen ce que Il’in- 
dustrie aéronautique de son pays fait de l’ar- 
gent que |’Etat et les actionnaires lui fournis- 
sent. On veut le convaincre que les différentes 
branches de l’aviation d’armée sont au point 
et veillent sur la sécurité des U.S. A. II faut 
qu’il constate que l’aviation commerciale crée 
aujourd’hui un lien réel avec les autres pays 
et continents. De plus, on veut l’amener a 
prendre lui-méme en main le manche 4 balai 
d’un avion de tourisme. II va sans dire que 
cette propagande verra sans déplaisir tel ou 
tel des exposants réaliser des ventes, par-dessus 
le marché. 

Sept divisions principales constituent l’exposi- 
tion, et des projections de films d’aviation et 
nombre d’autres présentations en seront le 
cadre. Voici ces sept divisions ou groupes 
principaux : 

1. Dans la division « Army », l’aviation d’ar- 
mée expose la plupart des types d’avions 
qu’elle emploie, méme les plus récents ainsi 
que des armes a longue portée téléguidées, 
des appareils a haute fréquence, etc. 


2. Dans la division « Navy » — aviation navale 
— Pattention se portera sur un avion 4 vitesse 
ultrasonique et une fusée « d’une construction 
révolutionnaire » ; des avions embarqués tra- 
ditionnels et ceux que |’aviation navale emploie 
a terre completent |’exposition. 


3. Dans la division « Air Transport», un 
avion commercial du type le plus récent séduira 
les amateurs. En méme temps, on organisera 
un «bazar international », c’est a dire une 
sorte de grand magasin alimenté journellement 
en marchandises arrivées par avion de toutes 
les parties du monde. 

4. La division « Personal Aircraft » — avions 
de sport et de tourisme — formera un tout en 
soi et présentera les derniers types de ce genre 





























d’appareils ; on veut montrer au public 4 quel 
point il est facile de voler. 


5. La division « Helicopters » va susciter une 
attention particuliére, car on y verra réunis 
pour la premiére fois un grand nombre de 
types d’hélicoptéres. Aujourd’hui, une centaine 
d’usines encore petites, il est vrai, travaillent 
aux U.S. A. a la construction d’hélicoptéres, 

6. A Venseigne: « Engines-Accessories-Sup- 
pliers » — moteurs, accessoires, fournitures — on 
trouvera résumé le développement de la cons- 
truction des moteurs d’aviation, du radar, de 
la T.S.F. et d’accessoires aéronautiques de 
toute nature. 


7. Enfin les produits de certains domaines 
annexes seront réunis dans la _ division 
« Specialized-Educational-Scientific » — spécialités, 
études, recherches —; on y trouvera a cété 
de toutes sortes de matériel de propagande 
des explications sur le rapport entre l’énergie 
atomique et l’aéronautique et d’autres choses 
analogues. 

On attend 500 exposants environ et, a cété 
des stands prévus pour l’aviation d’armée et 
aviation navale, des emplacements sont déja 
réservés notamment par Consolidated’ Vultee 
Aircraft, United Aircraft, Douglas Aircraft, 
Glenn L. Martin, Beech, Bell, Curtiss-Wright, 
Republic, Bendix, Boeing, etc. 

A Poccasion de l’exposition, on organisera 
aussi un four du monde en avion, avec départ 
et arrivée 4 Cleveland. On se propose méme 
détablir un nouveau record transcontinental 
avec un avion 4 réaction. 

L’organisation des expositions de Cleveland 
et de Los Angeles est confiée 4 un comité 
qui porte la raison sociale « National Aircraft 
Shows » et ne poursuit aucune fin commer- 
ciale. A la téte de la direction de l’exposition, 
on trouve M. Clyde Milne Vandeburg, en son 
temps chef de la division de l’industrie aéro- 
nautique a l’Office de la production de 
guerre; il est assisté du colonel G. Tod 
Bates qui commandait récemment encore 
Pécole de pilotes de chasse de Luke Field, 
Pheenix (Ariz.). Le comité d’organisation, de 
son cété, est responsable devant |’ Association 
de l’industrie aéronautique (« Aircraft Indus- 
tries Association of Amerika — AIAA »), qu’on 
peut considérer comme marraine de toute 
l’affaire, et il travaille en étroite collaboration 
avec l’Association de l’aviation civile, les 
ministéres de la guerre et de la marine et 
les nombreuses organisations aéronautiques 
du pays. 

Si on songe que les Américains ont un 
faible pour les expositions, le succés de Cle- 
veland est assuré d’avance. Des prospectus 
se répandent dans tout le pays, la presse y 
fait de nombreuses allusions et — ce qui est 
typiquement américain on raconte com- 
ment des «rampes revétues d’or, un soleil 
éclatant » et d’autres merveilles feront de 
l’exposition de Cleveland un conte des Milk 
et Une Nuits... « La puissance aérienne est une 
puissance de paix » et d’autres belles phrases 
analogues circulent 4 la ronde. Tous a Cle- 
veland! Babitt sera émerveillé ! 





PREMIERE ANNEE — OCTOBRE 1946 













quel 


‘une 
sunis 
e de 
taine 
lent 
eres, 
Sup- 
- on 
ons- 
, de 


> 
s de 


ines 
sion 
lités, 
cété 
inde 
rgie 
oses 


cété 
e et 
déja 
iltee 
raft, 
ght, 











VAN NUYS () 







\) 
\ 





Vers hélicoptere 


PAR DEVON FRANCIS, NEW-YORK 


De quelles missions pratiques l’hélicoptére 
peut-il d’ores et déja s’acquitter ? Les essais 
auxquels procédent actuellement |’adminis- 
tration des postes et l’aviation d’armée des 
Etats-Unis, pour le transport du courrier 
entre bureaux de poste et aérodromes, le 
montrent. A Los Angeles, en Californie, des 
hélicoptéres font tous les jours la navette 
entre plusieurs quartiers de cette immense 
ville et ses aéroports, pour y prendre et y 
apporter les sacs postaux ; il en est de méme 
pour les bureaux de poste des quartiers exté- 
rieurs de New-York. L’hélicoptére remplace le 
fourgon et le courrier est souvent dans la boite 
aux lettres des particuliers et des maisons de 
commerce un jour entier plus t6t qu’auparavant. 

Cette utilisation réguliére est le fruit de prés 
de quarante années de travail, consacrées au 
développement d’une des créatures les plus 
récalcitrantes qui soient jamais sorties d’un 
cerveau humain. Aprés que les immortels 
fréres Wright eussent réussi en 1903 le premier 
vol avec un avion a moteur, il ne s’est pas 
écoulé cing ans avant que l’avion ne fat pris 
en considération comme engin de guerre. 
Comme tel, il a manifestement fait ses preuves. 
Mais de longues années aprés que |’Espagnol 
Juan de La Cierva y Cordornia eit démontré 
qu’un avion a voilure tournante pouvait se 
maintenir en l’air, ’hélicoptére résistait encore 
a tous les efforts faits pour le domestiquer. 
S’il s’est montré rétif 4 tel point, c’est que c’est 
dans sa nature. II est incroyablement compli- 
qué. I! doit littéralement ruser avec les lois 
immuables de la mécanique pour demeurer 
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maniable en vol. Etre venu complétement 4 
bout du probleme du vol 4 voilure tournante, 
Pexploit n’est pas mince ; les hommes dont 
les efforts ont fait de l’hélicoptére ce qu’il est 
ont droit a notre tribut. Déterminer la contri- 
bution personnelle de chaque inventeur au 
développement de la voilure tournante restera 
sans doute toujours une question épineuse. 
Une loi inexplicable veut que dans tous les 
domaines de la recherche scientifique on tra- 
vaille simultanément sur certains problémes 
dans les lieux les plus éloignés les uns des 
autres et qu’on arrive, en méme temps, aux 
mémes solutions. J’écris ceci aux Etats-Unis, 
pays dans lequel on a fait des travaux de 
recherches nombreux et pénétrants sur les 
hélices sustentatrices et les hélices 4 traction 
verticale ; si mes appréciations en ce domaine 
semblent de ce fait un peu partiales au reste 
du monde, qu’on n’en accuse que mon inat- 
tention et que le lecteur me soit indulgent ! 

Le fonctionnement de I|’« hélice chinoise », 
ce jouet qui a amené les fréres Wright a faire 
leurs premieres recherches, est connu de tout 
le monde. Presque aussi connus sont les pro- 
jets d’hélicopteres que le grand Florentin 
Léonard de Vinci congut au XVIE siécle. En 
revanche, on passe presque toujours sous 
silence les nombreuses tentatives malheureu- 
ses qui ont été faites au XIX¢ et au XX siécles, 
avant que La Cierva ne put rendre pilotable 
son autogire (1923) et n’eit ouvert ainsi la 
voie aux succés subséquents ‘de I’hélicoptére. 

Déja en 1796, sir George Cayley, le « pére de 
Paéronautique britannique », avait fabriqué 
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Essais de l’aviation d’armée américaine dans le transport 
du courrier, dans la banlieue de Los Angeles, avec des 
hélicoptéres Sikorsky : ligne suburbaine, de l’aéroport 
Lockheed & Santa Ana via Burbank (oi: le courrier 
est chargé) et d’autres faubourgs (durée du transport 
1 h 52 min); ligne cétiére, de Vaéroport Lockheed 
jusqu’a Long Beach (1 h 27 min). Chaque ligne est 
desservie dans les deux sens, tous les jours, le matin 
et laprés-midi. 


divers jouets 4 aile tournante, auxquels 
I’« hélice volante » avait servi de modeéle. Ces 
petites engins fonctionnaient avec des ressorts 
de montre et des baleines. Un autre Anglais, 
W. H. Phillips, établit en 1842 une maquette 
d’hélicoptére 4 moteur a vapeur. En 1865, 
Mortimer Nelson fit breveter en Angleterre 
un hélicoptére déja doté d’un moteur a explo- 
sion. Mais cet engin semble n’avoir jamais 
été construit. Trois Frangais aussi, Gustave 
D’ Amscourt, Gabriel de la Landelle et Félix 
Tournachon (lequel se dissimulait sous le pseu- 
donyme de Nadar), fabriquérent en 1868 la 
maquette d’un hélicoptére 4 vapeur qui ne 
fit qu’une timide tentative de vol. 

Vers la méme époque, John Frederick Bourne, 
dans un mémoire adressé a |’Aeronautical 
Society of Great Britain, présenta un projet 
qu’il tenait pour une solution du vol vertical. 
Puis en 1870, Alphonse Penaud construisit toute 
une série de jouets hélicoptéres et, en 1878, 
un professeur italien des sciences techniques, 
Enrico Forlanini, présenta un ingénieux héli- 
coptére 4 vapeur qui ne pesait que 3 % kg. 
Le grand inventeur américain Thomas A. 
Edison \ui-méme joua en 1880 avec lidée du 
vol a la verticale. 

Méme aprés que le vol a voilure fixe et 
propulsion par moteur edt été réalisé depuis 
quelques années, quelques partisans obstinés 
du vol 4 hélice essayaient encore de venir a 
bout des difficultés considérables de cette solu- 
tion. Un Américain originaire du Hanovre, 
Emile Berliner, commenga en 1908 a s’occuper 
de voilures tournantes ; quand éclata la pre- 
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Hélicoptére de Bothezat (1922). 


miére guerre mondiale, il avait créé avec son 
collaborateur J. Newton Williams une hélice 
4 traction verticale qui enlevait du sol 276 kg 
— le poids de lengin et de son pilote. En 
1919, il poursuivit ses recherches avec son fils 
Henry et pendant un certain temps, il fut 
l’animateur principal des recherches sur l’héli- 
coptére en Amérique. Un Russe, Georges de 
Bothezat, qui travaillait pour le compte de 
Varmée américaine, termina en 1922 un héli- 
coptére qui ressemblait 4 un pont de treillis 
en promenade, mais qui volait effectivement. 

Pendant ce temps, Espagnol La Cierva, 
un homme riche et d’un certain rang, pour- 
suivait inlassablement son but sans jamais s’en 
laisser détourner: voler avec une voilure 
tournante. Mais ses appareils versaient conti- 
nuellement de c6té, méme en roulant au sol. 
I] s’irritait de ce que les maquettes en bambou 
de son autogire pussent voler, alors que les 
versions grandeur se refusaient 4 lui faire ce 
plaisir. Finalement, il trouva la solution — il 
rendit flexibles des pales de rotor, de fagon 


Juan de La Cierva y Cordornia, avec un de ses autogires 
& voilure sustentatrice. 
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qu’elles se relevassent contre le vent relatif, en 
perdant alors une partie de leur portance. 
Mais quand elles se mouvaient sous ce vent, 
elles s’abaissaient et fournissaient une por- 
tance plus élevée. 

Le probleme d’équilibrer en vol horizontal 
la portance des moitiés gauche et droite de 
la surface balayée par le rotor était résolu 
dés lors. L’autogire de La Cierva avait acquis 
ainsi une certaine stabilité transversale et cette 
invention porta ses fruits dans le développe- 
ment de l’hélicoptére, au cours des années 
qui suivirent. I] est vrai que La Cierva aban- 
donna la construction d’un aérodyne dans 
lequel le moteur agissait sur le rotor et il 
évita intentionnellement le probleme de l’héli- 
coptére pour perfectionner son autogire a 
hélice sustentatrice autorotative. I] esquivait 
ainsi un probleme malicieux : la lutte contre 
le couple de rotation da a la réaction du 
rotor, c’est-a-dire la nécessité de combattre la 
tendance du fuselage a tourner en sens inverse 
de la rotation de l’hélice sustentatrice. 


Lvautogire de 
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Dans plusieurs pays d’Europe, le dévelop- 
pement de l’hélicoptére progressait. Le marquis 
Pateras Pescara, un Espagnol égalemeat, cons- 
truisait une série d’hélicopteres dans lesquels 
les couples de rotation de deux rotors super- 
posés sur le méme axe et tournant en sens 
inverses s’annulaient. Dans lhélicoptére de 
Pingénieur néerlandais M. von Baumhauer, \e 
couple de rotation était pour la premiére fois 
compensé par une hélice tournant dans un 
plan vertical paralléle 4 la queue du fuselage. 
L’hélicoptére fabriqué en Italie par Corradino 
d’ Ascanio s’est révélé trés stable avec des rotors 
coaxiaux ; il a établi trois records du monde. 
Il s’est élevé 4 18 m de hauteur, il a couvert 
en vol horizontal une distance de 1078 m et 
il est resté 8 minutes 45 secondes en l’air. 
En Hongrie, Oscar von Asboth construisit plu- 
sieurs types d’hélicoptéres et obtint un succés 
destime. L’hélicoptére développé par le Fran- 
cais F:tienne Ocehmichen faisait preuve d’une 
instabilité effrayante; pour y remédier, son 
constructeur choisit le biais le plus simple : 


La Cierva dans la version perfeetionnée C-30P. 
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L’hélicoptére de Pescara. Dans la queue, le radiateur Lamblin du groupe motopropulseur. Les deux rotors tournant 


en sens contraire ont des pales gauchies. 


il fixa un ballon a son engin qui atteignit alors 
altitude de 4 %m et accomplit un vol de 
60 m. En Angleterre, l’Autrichien Raoul Hafner 
contribua au développement de l’hélice sus- 
tentatrice avec un procédé de commande de 
Yincidence des pales du rotor. Aprés une 
vingtaine d’années de travail, le célébre cons- 
tructeur francais Louis Bréguet, un des pion- 
niers de l’aéronautique, accomplit lui aussi, 
en 1935, des vols avec son hélicoptére a voilures 
contrarotatives, avec un certain succes. Le mi- 
nistére frangais de l’aéronautique avait fixé 
une demi-douzaine de conditions d’homolo- 
gation pour les hélicopteres ; Bréguet n’en 
remplit que deux: il parcourut une distance 
de plus de 500m en circuit fermé 4 une 
altitude de plus de 10 m et il franchit le cap 
des 100 km/h. 

Aucun de ces hélicoptéres n’établit de per- 
formances sortant de l’ordinaire. La plupart 
d’entre eux manquaient de stabilité et de 
maniabilité. Les résultats acceptables que 
Berliner pére et fils avaient déja obtenus en 
1925 n’avaient pas été considérablement amé- 
liorés, dix ans aprés, par les tentatives de 
Bréguet. Mais grace a La Cierva, quiconque 
s’occupait de recherches sur les hélicopte- 
res était débarrassé de la crainte d’une 
répartition inégale de la portance sur le pour- 
tour de la surface balayée par l’hélice. En 
outre, on avait trouvé la voie pour supprimer 
le couple de rotation da a la réaction contre 
Phélice 4 traction verticale. Deux ceuvres de 
pionniers trés précieuses ! Certes, l’hélicoptére 
était affreusement peu économique et, a l’occa- 
sion, on ne pouvait plus le maitriser en vol ; 
mais il y avait un progrés indéniable. 

Depuis, la fixation articulée des pales d’hé- 
lices, due 4 La Cierva,a été perfectionnée. 
L’Américain FE. Burke Wilford reprit de deux 
Allemands, Walter Rieseler et Walter Kreiser, 
un dispositif modifiant mécaniquement I’inci- 
dence des pales pendant leur révolution, par 
lintermédiaire d’une série de cames et de 
leviers. Wilford appliqua ce dispositif 4 un 
autogire avec un certain succés. L’influence 
de La Cierva se faisait également sentir en 
Ecosse, ov un hélicoptére développé par G. G. 
Pullin en 1938 et qui s’est fait connaitre sous 
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le nom de « Weir » entreprit des vols 4 Dal- 
rymple (Ayshire). 

Le professeur allemand Dr. Heinrich Focke, 
un des fondateurs des usines d’aviation Focke- 
Wulf GmbH, acquit les licences de La Cierva 
Autogiro Company, une entreprise anglaise 
que le constructeur espagnol avait fondée 
pour continuer ses recherches sur les voilures 
tournantes et les autogires. Depuis 1932 déja, 
il travaillait avec énergie 4 un hélicoptére et 
en 1936, il en avait terminé un qui était indis- 
cutablement, a l’époque, le meilleur du monde 
entier. Deux grandes hélices tripales portées 
par deux longs mats de chaque cété d’un fuse- 
lage habituel d’avion, servaient a la sustentation 
et a la propulsion. 
Pour améliorer la 
stabilité, les rotors 
étaient légerement 
inclinés lun par 
rapport a l’autre. 
Cet hélicoptére pe- 
sait env. 1100 kg 
et, en vol au point 
fixe, il pouvait ac- 
complir une révo- 
lution complete au- 
tour de son axe 
vertical en 2 1% sec. 
Le moteur était logé a sa place habituelle 
dans le nez du fuselage et il était refroidi par 
une petite hélice en bois réduite au diamétre 
du moteur. La commande en direction était 
réalisée au moyen du manche 4 balai habituel 
par l’intermédiaire d’un dispositif ingénieux 
modifiant l’incidence des pales. Pour qu’on 
put voler dans n’importe quelle direction, les 
moyeux des rotors pouvaient s’incliner en 
avant, en arriére et sur le coté. Une gouverne 
de direction mettait le fuselage dans la direc- 
tion désirée, dans les virages. Cet appareil 
établit 4 plusieurs reprises des records du 
monde de sa classe : il couvrit 80 km en cir- 
cuit fermé, 230 km en ligne droit sans atter- 
rissage, resta 1 h 20 min 49 sec en l’air et 
atteignit une atitude de 3427 m. D’aprés les 
calculs de Focke, la capacité ascensionnelle 
d’un autogire est inférieure de plus de la moitié 
a celle de son hélicoptére et de plus ce dernier 





Le professeur Heinrich Focke. 
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Le départ impressionnant de l’hélicoptére Pescara pour 
un vol de... 56,7 m. 


Pour assurer sa stabilité, l’hélicoptére d’Etienne Oehmi- 
chen (1921) était attaché & un ballon. 
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L’autogire de Hafner (1937). 


En vingt années de travail, Louis Bréguet a développé 
un hélicoptére qui a volé en 1935. Essais avec un arri- 
mage lache. 
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L’hélicoptére Focke-Achgelis Fw 61 — une réussite. 


igor Sikorsky, le 15 avril 1941, tient l’air pendant 1 h 5 min avec son type expérimental VS-300. 
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L’hélicoptére PV-3 & 12 places développé par F. N, 
Piasecki pour la marine des U.S. A. 


posséde une capacité de charge supérieure, 
Le 26 juin 1937, il atteignit une vitesse de 
122,5 km/h ; moteur arrété, l’hélicoptére Focke 
atterrit avec une vitesse de progression de 
40 km/h. Un accouplement deébrayable per- 
mettait de laisser tourner le rotor en roue 
libre, dés que le moteur s’arrétait. 

L’hélicoptére progressant, l’autogire — dont 
le modéle classique est l’autogire de La Cierva 
— perdait du terrain. Son créateur en attendait 
trop comme moyen de transport. La trans- 
mission des forces du moteur 4 l’hélice pro- 
pulsive et, par l’intermédiaire du vent relatif, 
au rotor, et le gaspillage qui en résultait, 
conférait 4 cet aérodyne un rendement extré- 
mement défavorable. Cela se répercutait sur 
sa portance. En voici un exemple: dans une 
usine américaine fabriquant des autogires, 
lorsqu’on montait la moindre piece d’équipe- 
ment, le constructeur avait coutume de cal- 
culer anxieusement la majoration de poids en 
unités d’apothicaire. Dans ces conditions, on 
ne pouvait construire que bien peu d’autogires. 
Ils trouvaient encore moins d’acheteurs. 

Si peu économique que se révélat l’hélicop- 
tére en comparaison d’un avion habituel, on 
pouvait cependant affirmer a priori que le 
principe en était meilleur que celui de l’auto- 
gire. Sa puissance motrice est transmise direc- 
tement du moteur 4 l’hélice sustentatrice ; les 
pertes d’énergie sont mnécessairement plus 
petites, méme si l’on tient compte de la puis- 
sance dépensée pour compenser le couple de 
rotation. 

Aux Etats-Unis travaillait Zgor Ivan Sikorsky, 
un ingénieur russe qui s’y était réfugié en 
1917, aprés la révolution marxiste. En 1910 
déja, il s’était adonné sans succés aux voilures 
tournantes. Puis, pendant que son usine faisait 
de bonnes affaires et se développait aux Etats- 
Unis en produisant des avions classiques, 
Sikorsky a pu continuer a l’occasion ses 
recherches sur les voilures tournantes. Ainsi, 
il a sorti en 1941 un hélicoptére qui, de l’avis 
d’ingénieurs américains, était trés supérieur 4 
celui de Focke. II était considérablement plus 
léger, fondamentalement stable et trés mania- 
ble. On a employé pour la commande le 
systeme que Sikorsky a appelé « variation 
cyclique de l’incidence » (cyclic pitch control) : 
les pales du rotor, articulées sur le moyeu 
comme dans I’appareil de La Cierva, modifient 
leur incidence au cours de la révolution autour 
de l’axe du rotor. Le couple de rotation est 
compensé par une hélice tournant dans un 
plan vertical 4 cété de la queue. 

Avec cet engin, Sikorsky et ses _pilotes 
d’usine battirent tous les records internatio- 
naux des hélicoptéres: vitesse, autonomic, 
durée de vol et altitude. Quand les Etats-Unis 
entrérent dans la deuxiéme guerre mondiale, 
laviation d’armée et la défense cétiére (un 
service auxiliaire de la marine) acquirent im- 
médiatement des hélicoptéres Sikorsky pout 
les vols de liaison, les opérations de sauvetage 
et d’autres missions. Au début de cette année, 


Un hélicoptére biplace du type Bell 4% a obtenu des 
autorités américaines le «permis de circuler N° 1» 
pour les aérodynes de ce type. Sous le rotor bipale, 
le « balancier » qui commande I’incidence des pales. 
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La version commerciale quadriplace 8-51 de I’hélicoptére Sikorsky correspond au type 6prouvé R-6A de I’aviation 


d’armée des U.S. A. 


un hélicoptére Sikorsky a atteint une vitesse 
de 185 km/h. 

D’autres essais encore faits dans ce domaine 
en Amérique ont donné de bons résultats 
pendant que l’Europe se déchirait dans une 
guerre d’anéantissement. La Be// Aircraft Corp., 
a Buffalo (New-York), fabrique en série des 
hélicoptéres dont la stabilité est assurée par 
un «balancier » gyroscopique. Ce dispositif 
fournit une stabilité propre extrémement 
élevée. Le rotor Bell n’a que deux pales au 
lieu des trois du type Sikorsky et il se balance 
en avant et en arriére pendant le vol de sorte 
que toute articulation a l’emplanture des pales 
est superflue. F. N. Piasecki a construit pour 
la marine un appareil 4 deux hélices susten- 
tatrices en tandem qui peut emporter douze 
personnes. La Kellett Aircraft Corp., qui jadis 
a ouvert la voie au développement de |’auto- 
gire, fabrique un hélicoptére 4 deux rotors 
cote a cote dont les surfaces balayées se recou- 
vrent en partie pour diminuer le poids mort 
des supports. Un inventeur californien a égale- 
ment développé un petit hélicoptére 4 deux 
rotors coaxiaux, le Hi/lecopter. 

Jusqu’ici, seuls les hélicoptéres de Bell, 
Sikorsky et Kellett sont sur le marché. 

















Malgré les progrés techniques importants 
réalisés dans la construction des hélicoptéres, 
de nombreux problémes n’ont pas encore 
recu de solution. En premier lieu, l’amélio- 
ration de la rentabilité ; en effet, un avion 
ordinaire transporte la méme charge commer- 
ciale avec une puissance motrice moitié moin- 
dre et 4 une vitesse considérablement plus 
élevée. En outre, on ne connait encore aucune 
méthode pour calculer exactement les efforts, 
de sorte qu’aujourd’hui encore, il arrive que 
des pales d’hélices a traction verticale se bri- 
sent sous l’effet des forces centrifuges qui 
s’élévent a plusieurs tonnes. Et tous ces types 
sont encore trés difficiles 4 piloter; avant 
qu’on ne puisse les vendre en grand nombre 
comme moyen de transport a des entreprises 
commerciales et 4 des particuliers, il est indis- 
pensable de les simplifier. 

En dépit de ses défauts, l’hélicoptére pré- 
sente des possibilités pour un trafic 4 courte 
distance 4 grand débit et qui serait trés utile, 
trafic auquel l’avion ne peut se préter du fait 
de sa construction. Sikorsky est d’avis qu’avec 
le temps Phélicoptere modifiera complétement 
Purbanisme des grands centres, car on pourra 
habiter a des distances allant jusqu’a 100 km 

















du lieu de son travail. Il pense que des services 
de navette s’intégreront nécessairement dans 
le réseau du trafic avec des « hélicopteéres- 
autobus ». Cette conclusion est logique ; un 
aérodyne qui s’éléve et se pose 4 la verticale 
tout en étant capable de dépasser les 150 km 
a l’heure en vol horizontal, est plus pratique 
a de nombreux égards que n’importe quel 
avion traditionnel. Toutefois, de tels espoirs 
se heurtent au facteur économique. Personne 
ne dépensera 7 % cents pour aller et revenir 
de son travail avec l’hélicoptére quand on 
peut faire le trajet en chemin de fer pour 
11/, cents par km. Aucun magasin ne consa- 
crera un dollar entier 4 envoyer un paquet 
chez le client, quand il peut le faire porter a 
domicile par la voiture de livraison pour 
10 cents. 

La voie est toute tracée pour la suppression 
de ce désavantage. Le but immédiat du futur 
développement est d’augmenter la portance 
de ’hélicoptére et, par conséquent, sa charge 
commerciale sans augmenter la dépense. Peut- 
étre cela nous aménera-t-il 4 renoncer aux 
profils d’aile habituels ou 4 les compléter par 
des dispositifs hypersustentateurs pour le 
décollage et l’atterrissage. 
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Les usines britanniques d’aviation Cunliffe- 
Owen a Southampton annoncent, sous la dési- 
gnation Concordia, un bimoteur commercial 
moyen pour lignes d’apport et courts trajets, 
qui sortira probablement au début de l’année 
prochaine. D’aprés les données publiées jus- 
quici, le « Concordia » ne s’écartera en rien 
de la construction habituelle des appareils mé- 
talliques 4 aile basse. Equipé de deux moteurs 
Alvis-Leonides LE. 4M 4 9 cylindres en étoile, 
refroidis par air, de 512 CV au décollage, cet 
appareil a un poids total de 4990 kg avec 10 
passagers et un équipage de deux personnes. 

Le constructeur a volontairement renoncé 


_ 4 appliquer dans la construction du « Concor- 


dia » tout principe de construction nouveau 
ou qui n’ait pas encore fait ses preuves dans 
une pratique de longues années. La produc- 
tion prévue pour !’été 1947 s’en tiendra donc, 
selon toute apparence, a ce qui a été éprouvé. 

Le fuselage en coque posséde des fenétres 
relativement grandes et une porte d’entrée 
de 1,32 m X 0,69 m. Les siéges des passagers 
sont répartis en deux files le long des parois 
du fuselage ; a l’arriére de la cabine, on trouve 
une soute de 1,27 m® pour les bagages 4 main. 
L’aile est 4 longeron continu ; le longeronnet 
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porte les volets d’atterrissage et les ailerons 
et il s’attache 4 l’armature du fuselage. Les 
quatre réservoirs de carburant, dont la capa- 
cité totale est de 910 1, sont logés dans le bord 
d’attaque de I’aile de part et d’autre des mo- 
teurs. Les empennages cantilever métalliques 
sont 4 deux longerons et portent des gou- 
vernes 4 revétement de téle. Les roues princi- 
pales du train tricycle s’escamotent par com- 
mande électrique dans les fuseaux-moteurs, 
tandis que la roue avant bascule de go® et 
vient se loger a plat sous le plancher de la 
cabine. Volets d’atterrissage et réglage des 
radiateurs sont actionnés par de petits moteurs 
électriques alimentés par le réseau de bord de 
24 V. Les moteurs entrainent des hélices 
Roiol tripales a pas variable, de 2,74 m de 
diamétre. 

Sur la base de 2000 h de vol annuelles au 
régime de croisiére le plus économique (60 % 
de la puissance, vitesse de croisiére de 305 
km/h) et amortissement de l’appareil en 5 ans, 
le constructeur calcule que les frais directs 
d’exploitation s’éléveront a sh 0,882 par km, 
y compris l’assurance, le carburant et le lubri- 
fiant, les frais d’infrastructure, l’intérét du 
capital et la rémunération de l’équipage. 
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DIMENSIONS PRINCIPALES, 


Envergure ....... 17,40 m 
Longueur ..... ; 13,50 m 
PORE a 6505556 m 
Voie du train .... m 
Empattement .... m 
Poids a vide..... 3240 kg 
Equipage .. ..... kg 
IO passagers ..... kg 
ee kg 
Carburant (780 1.). kg 
Laprient 24.5... kg 
Poids total ...... 4990 kg 


Surface portante .... 
Chases 60 i oo. is 
Vitesse maximum ... 


Vitesse de croisiére la plus écono- 


mique a 60% de la puissance . 


Vitesse d’atterrissage 
Plafond pratique..... 
Distance de décollage 


Autonomie avec 10 passagers 


Autonomie maximum 








INTER TCMAVIA 









































POIDS ET PERFORMANCES: 


40,4 m? 
123,6 kg 
358 km/h 


305 km/h 
108 km/h 
7600 m 
273 m 
1300 km 
1930 km 





75 











qi 


POLDVILLE 








Réglementations et vie commerciale 


1. Lors de la conférence internationale de l’aviation 
civile qui s’est tenue 4 Chicago en novembre-décembre 
1944, les U. S. A. se sont efforcés de faire reconnaitre 
de toutes parts les « Cing Libertés » de l’aéronautique 
civile. C’est-a-dire qu’ils désiraient voir supprimé tout 
« compartimentage de l’air » (blocks of closed air). Une 
sorte de libre-échange illimité devait accorder a cha- 
cune des nations membres de la nouvelle organisation 
internationale de l’aéronautique civile OPAC le droit : 


1. de survoler le territoire de toute autre nation 
membre ; 

2. d’effectuer des escales techniques en territoire 
étranger ; 

3. de transporter des passagers, du courrier et du 
fret du pays d’origine de l’avion dans tout autre 
pays ; 

4. de transporter des passagers, du courrier et du 
fret de tout autre pays dans le pays de l’avion ; 

5. de transporter des passagers, du courrier et du 
fret de n’importe quel Etat membre dans n’im- 
porte quel autre Etat membre. 


Les U.S.A. plaidaient pour cette liberté illimitée 
du trafic aérien parce que, du point de vue de l’indus- 
trie et de l’organisation, ils se sentaient suffisamment 


Cette carte ne prétend pas figurer intégralement le réseau intercontinental. Ainsi, 
les itinéraires transatlantiques des American Overseas Airlines, des compagnies bri- 
tanniques, néerlandaises, francaises et autres qui prennent part au trafic intercon- 


orn a 
fs; oe A 


COPYRIGHT BY 


INTERISCHAVIA 


76 


MANDALAY 


forts pour enserrer le globe dans un réseau de lignes 
aériennes sans avoir a redouter, en contrepartie, une 
intrusion analogue d’influences étrangéres dans le tratic 
intérieur américain. 

On comprend bien que l’Ancien-Monde — depuis 
longtemps inférieur au potentiel industriel américain 
et encore affaibli par la deuxiéme guerre mondiale — 
n’ait pas accueilli les désirs américains avec toute la 
compréhension qu’espéraient les U.S.A. Des qua- 
rante-six Etats qui appartiennent a l’organisation inter- 
nationale de l’aéronautique civile OPACI, douze seu- 
lement se sont ralliés, au cours des deux années qui 
ont suivi la conférence de Chicago, au principe des 
«Cing Libertés », a savoir, en plus des. U.S. A. : 
Abyssinie, Afghanistan, Honduras, Libéria, Nicara- 
gua, Paraguay, Pays-Bas, République Dominicaine, 
Salvador, Suéde et Venezuela. La Chine, la Gréce et 
la Turquie n’ont admis que les premiéres « Quatre 
Libertés ». La grande majorité de tous les pays hors 
d’Amérique éprouvaient des craintes pour leur propre 
aéronautique et ils s’efforcaient d’obtenir une régle- 
mentation, un paravent contre le souffle par trop puis- 
sant de l’ouragan de la concurrence. 

2. Un enfant qui a des caisses pleines de jouets, il 
est rare qu’on puisse l’empécher de jouer. Les Amé- 
ricains, pour pouvoir faire voyager leur parc aérien 
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gigantesque, ont pris — aprés que leur conception de 
départ, le libre-échange, eat été repoussée — le che- 
min malaisé des accords bilatéraux. Leurs représen- 
tants diplomatiques se sont mis a4 trotter d’un minis- 
tére de l’Air 4 l'autre et 4 composer par petites touches 
le tableau qu’ils n’avaient pu brosser d’un pinceau 
hardi. Certes, il leur a fallu composer dés lors et, pour 
chacun des droits reconnus a leurs propres compagnies 
de transports aériens, accorder des droits équivalents 
aux compagnies étrangéres. — Mais n’étaient-ils pas 
déja préts a le faire 4 Chicago, en dépit de leur puis- 
sance ? Ils ont conclu des traités avec l’Arabie Séoudite, 
la Belgique, le Brésil, le Canada, le Danemark, l’Egypte, 
Eire, Espagne, la France, la Grande-Bretagne, la 
Gréce, l’Iran, l’Islande, la Norvége, les Pays-Bas, le 
Portugal, la République libanaise, la Suéde, la Suisse 
et la Tchécoslovaquie. Pierre par pierre les murailles 
qui barraient la route aux avions portant la banniére 
étoilée furent abattues. Et au fur et 4 mesure, 4 Was- 
hington, le Bureau de |’aéronautique civile CAB (Civil 
Aeronautics Board) pouvait concéder une ligne aprés 
autre. 

Aujourd’hui, a la suite de ses décisions du 1°" et 
du 13 aout 1946, le CAB a fait pour la premiére fois 
le tour complet de la mappemonde avec son tire-ligne. 
Deux itinéraires transmondiaux américains sont pré- 


tinental n’y apparaissent pas ; ils ne peuvent étre qualifiés de lignes « transmondiales ». 
Toutefois, il parait évident que le bureau de l’aéronautique civile des U.S.A. (CAB) 
se propose d’accorder ultérieurement aux American Overseas Airlines la ligne trans- 
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parés et s’ils ne sont pas encore en exploitation, si le 
tableau est encore entaché ¢a et la de quelques petits 
défauts, si la Russie est toujours figurée sur la carte 
par une surface blanche, si la Yougoslavie, la Bulgarie, 
la Roumanie, la Pologne et nombre d’autres Etats 
refusent encore les droits d’escale aux U.S. A., tout 
cela ne change rien au résultat final : échanges et trafic 
sont plus forts que les réglementations. 

Trois compagnies se partagent ces deux lignes trans- 
mondiales. Aux Pan American Airways d’exploiter la 
ligne: New York-Gander (Terre-Neuve)-Rineanna 
(Eire) - Londres - Bruxelles - Prague - Vienne - Budapest - 
Belgrade-Bucarest-Istamboul-Ankara-Téhéran-Karachi- 
Calcutta - Rangoon - Bangkok - Saigon - Macao - Hong- 
Kong - Shanghai - Tokio- Iles Midway - Honolulu - San- 
Francisco et Los Angeles ; la Trans World Airline dessert 
Chicago-Détroit-Boston-Gander-Shannon — (Eire)-Paris- 
Genéve - Rome - Athénes- Le Caire - Jérusalem - Basrah- 
Dhahran - Bombay - Calcutta - Mandalay - Hanoi-Canton- 
Shanghai ; la, sa ligne débouche dans le réseau trans- 
pacifique des Northwest Airlines, qui la raméne au point 
de départ : Shanghai-Séoul (Corée)-Tokio-Iles Kouriles- 
Iles | Aléoutiennes-Anchorage (Alaska)-Edmonton 
(Canada)-M inneapolis-C bicago. 

Notre carte montre en outre les embranchements et 
les raccourcis octroyés par le CAB aux trois compagnies 
et qui se rattachent 4 leurs itinéraires principaux. Les 
lignes concédées aux PAA le 13 aout: New-York- 
Acores - Dakar - Monrovia - Accra- Léopoldville - Johan- 
nesburg-Le Cap et Natal-Ile de l’Ascension-Johannes- 


mondiale de l’Extréme-Nord. En attendant, les services de cette compagnie ne vont 
que jusqu’A Stockholm et Berlin ; elle espére cependant pouvoir les prolonger un jour 
jusqu’au Pacifique, par Moscou, et boucler ainsi le tour du globe. 


burg sont au deuxiéme plan du point de vue du trafic 
mondial. D’autre part, comme nous l’avons déja dit, 
les PAA sont pour le moment encore dans l’impossi- 
bilité de réaliser un trafic a destination de Budapest, 
Belgrade, Bucarest et Istamboul, par Vienne, l’entente 
sur la politique aérienne ne s’étant toujours pas faite 
avec les Etats limitrophes. 

3. De la chambre des cartes ot, revétu de la 
blouse blanche du dessinateur, on a tracé les lignes 
ceinturant le globe, on retourne en qualité de diplo- 
mate dans la salle des négociations dont on reprend 
le fil. 

Nous l’avons vu, aprés que les autres puissances 
eurent repoussé le principe de la concurrence libre, les 
U.S. A. ont eu recours a la conclusion d’accords bila- 
téraux, en allant finalement jusqu’a se retirer de l'accord 
aéronautique international sur la reconnaissance des 
« Cing Libertés », dont ils s’étaient faits eux-mémes les 
champions. L’accord aéronautique que les U.S. A. et 
la Grande-Bretagne ont conclu le 11 février 1946 aux 
Bermudes et dont nous avons parlé dans le numéro 1 
d’ /nteravia- Revue, représente l'accord bilatéral type. On 
s’y est mis d’accord sur loctroi réciproque du droit 
d’escale commerciale dans l’exploitation de certaines 
lignes. On s’est abstenu de toute limitation de la den- 
sité du trafic et du nombre des places 4 bord des avions. 
D’autre part, on a subordonné l’établissement des 
tarifs au consentement des deux parties 4 l’accord. En 
revanche, on n’a mis aucun obstacle au transport de 
passagers, méme quand ceux-ci ne proviennent pas du 
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Itinéraire des Pan American Airways 


Itinéraire des Northwest Airlines 


pays d’origine de l’avion mais du territoire d’une-tierce 
nation pour étre transportés dans celui d’une autre 
tierce nation. Ces accords aéronautiques bilatéraux 
n’assurent donc pas a l’aéronautique une liberté illi- 
mitée mais ils ne la chargent pas non plus de chaines 
par trop lourdes. Ils sont un compromis, en ce sens 
notamment qu’ils se limitent 4 une réglementation 
entre deux partenaires, comme leur nom l’indique, au 
lieu d’ouvrir toutes grandes « uno actu » les portes A 
la liberté. 

En septembre 1946, Britanniques et Américains se 
sont de nouveau rencontrés ; les conversations d’in- 
formation de Londres ont abouti le 19 septembre a la 
conclusion d’un accord qui tout en s’inspirant de 
des Bermudes, 
Avant tout, les deux Etats se sont mis d’accord pour 
tendre, lors de la conférence de ’'OPACI (qui aura lieu 


celui le dépasse considérablement. 


a Montréal en mai 1947), vers la conclusion d’accords 
atronautiques multilatéraux sur le modéle de I’ accord des 
Bermudes. Aprés Pinterméde des accords aéronautiques 
bilatéraux et l’établissement de lignes embrassant le 
globe, fondé sur eux, on revient donc au point de 
départ exactement comme font les lignes trans- 
mondiales. On lance un appel a la collaboration géné- 
rale et préche la liberté compléte de l’aéronautique 
dans les cieux et sur la terre. Montréal nous apprendra 
si appel américain 4 l’universalité de l’aéronautique 
trouvera un écho favorable ou si, comme en 1944 a 
Chicago, il se mourra sans avoir été entendu. 


E. H. 


De méme, le réseau secondaire des trois compagnies mentionnées sur la carte n'a 6té 
8 

pris en considération que dans la mesure ow il se rapporte directement aux décisions 

prises par le CAB, le 1°" et le 13 aoit. 












Itinéraire de la Trans World Airline 





Les XX™® « National Air Races, 


Vue des 500000 
spectateurs (bou- 
che bée, pour la 


Un demi-million d’ Américains, pat tous les 
moyens de transport possibles, se sont déplacés 
pour assister aux courses aériennes nationales de 
Cleveland, disputées pour la vingtiéme fois, du 
30 aout au 2 septembre 1946. Pendant sept ans, 
elles n’avaient pu avoir lieu, mais le souvenir 
en était resté : les courses aériennes se sont impo- 
sées an public. 

Nombre de spectateurs voulaient voir vitesse 
et technique d’aussi prés que possible. Mais 
homme de la rue avait payé ses huit dol- 
lars et demi peut-étre avec l’espoir inavoué 
qu’un aviateur s’écraserait au sol, si possible 


Le vainqueur de la course pour la Coupe Bendix (catégorie moteurs a pistons), le North American P-51 C « Mustang » 
piloté par Paul Mantz d’Hollywood (Californie). 


Le gagnant de la Coupe Bendix (catégorie réacteurs), un Lockheed FP-SOA-5-LO «Shooting Star», (avec réservoirs 
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supplémentaires), piloté par le colonel Leon W. Gray de March Field (Californie). 
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devant la grande tribune. II en a été pour ses 
frais : les courses se sont déroulées sans inci- 
dent. Toutefois, immédiatement avant le com- 
mencement des épreuves, le chef-pilote des 
usines d’aviation Bell, Jack Woolams, s’est 
tué au cours des essais préliminaires de la 
Coupe Thompson sur son Bell P-39 Cobra I, 
On le déplorera d’autant plus que Woolams 
espérait franchir sous peu la limite des vitesses 
soniques avec l’avion-fusée Bell XS-II. 

Si la manifestation s’est déroulée harmo- 
nieusement, tout le mérite en revient aux di- 
recteurs des courses: Fred Crawford, des 
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de Cleveland 


usines Thompson, et Ben Franklin. La chance 
a aussi joué son rdle, et non le moindre. 

Les courses aériennes nationales de Cleve- 
land s’étendent sur quatre journées, dont la 
premiére est une sorte de répétition générale. 
Les scénes succédent aux scénes et chaque 
journée a son «numéro sensationnel »: le 
premier jour, la finale de la Coupe Bendix ; le 
second, le Prix SObio ; le troisitme, le Con- 
cours Weatherhead pour les avions a réaction et 
le dernier jour, l’épreuve classique de la 
Coupe Thompson. Tout cela est encadré par 
des présentations de vol acrobatique et par 


Paul Mantz, gagnant de la course de fond 
Bendix (catégorie moteurs & pistons) et de 
$ 10 000, sur son P-51 C «Mustang» rouge feu. 


Un des non-classés de la Coupe Bendix : un chasseur du type Bell P-63 « Kingcobra » (réservoirs de carburant dans 


les extrémités de l’aile, type Lockheed P-80). 
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NATIONAL 
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' des vols en egcadrilles, de l’aviation d’armée 
comme de laviation navale. 

Inutile d’entrer dans le détail des acrobaties 
aériennes. Les nouveaux «as» n’ont rien 
de plus que ceux d’avant guerre, sinon qu’ils 
ont les avions de l’armée 4 bon compte et 
qu’on fait plus facilement son deuil de la 
casse. Ils ne peuvent guére étre supérieurs en 
courage et en adresse 4 leurs prédécesseurs 
d’avant guerre. 

Les présentations militaires ouvraient le bal. 
Rien n’impressionne davantage le civil que 
de voir «ses» pilotes de guerre tournoyer 


au-dessus de sa téte. Une telle mise en scéne 
n’est pas sans intérét psychologique: elle 
fournit au commandement de l’armée l’oc- 
casion de présenter le matériel le plus récent 
au contribuable, qui a ainsi quelque chose 
pour son argent. Et l’aviation d’armée amé- 
ricaine et l’arme sceur, |’aviation navale, ont 
présenté tous les types de leur parc aérien : 
du monoplace de chasse de construction tra- 
ditionnelle au chasseur 4 réaction, du bom- 
bardier lourd ou léger jusqu’aux transports 
les plus grands. 

Nous l’avons déja dit, le public de Cleve- 
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L’appareil le plus intéressant du point de vue technique, A Cleveland : le Bell P-63 « Kingcobra » piloté par le major 
Charles Tucker, et dont l’aile a été écourtée (de 11,6 m & 6,7 m). Des trovbles mécaniques |’éliminérent de la Coupe 
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Un concurrent de la Coupe Thompson : le Lockheed P-80-A-1 LO (sans réservoirs supplémentaires). 


land veut voir de la vitesse avant tout et, 
apres l’interruption, causée par la guerre, 
de cette manifestation, il espérait voir des 
« courses aériennes sans précédent », La Coupe 
Bendix, disputée sur le parcours Los Angeles- 


Cleveland, prévoyait cette année, pour la pre- 
miére fois, une catégorie spéciale pour les 
avions 4 réaction. Une nouveauté, c’était le 
Prix Halle, réservé aux aviatrices, tandis que 
le Prix SOhio, de la Standard Oil Company 


RESULTATS OFFICIELS 

Pilote Appareil Moteur Temps Vitesse 
en mph 

Coupe Bendix (catégorie moteurs a pistons), Van Nuys (Calif. )-Cleveland : 
WD WING ici ova sate neh eee Packard Rolls-Royce Merlin 4 h 42.10 min 435.604 
Jacqueline Cochran........ P-51B-15 NA Packard Rolls-Royce Merlin 4 h 52.04 min 420.829 
Thomas Mayson ......... a eee Ore Packard Rolls-Royce Merlin 5 h 00.48 min 408.607 

Coupe Bendix (catégorie réacteurs) Los Angeles-Cleveland : 

Col. Leon W. Gray ...... FP-86A-9eLO... G. E. go Jet 2... 000500 4h 9g min 3.2 sec 493.521 
Maj. Geo. I. Ruddell ..... oo, OE A eee re 4 h 18 min 51.2 sec 474.836 
Coupe Halle (75 milles, 5 tours) : 

Margaret Hulbert ......... Po! eerie P&W Wasp-650 ......... 22 min 26.04 sec 200.583 
TE eieeantsi eens ri eereteerr se POW Wain-Gjo .....2%.. 22 min 26.89 sec 200.462 
FU JOMMNON: oi. iss i rae P&W Wasp-650 ......... 22 min 56 sec 196,222 
Coupe SOhio (210 milles, 5 tours): 

8 eee PAG bo issces Packard Rolls-Royce Merlin 40 min 49.11 sec 352.781 
Wee Fa, CORP kick nics oo | rae Packard Rolls-Royce Merlin 41 min 38.07 sec 345.867 
jack Hardwick ........... Beco. Allison 1710 (2) ......... 41 min 38.03 sec 322.625 
Concours Weatherhead Jet Speed (base d’un mille, 2 parcours additionnés ) : 
bts Ws). ROH ciehasuecs SOOO ci wwcaees a ee eee eee 12.450 sec 578.360 
Capt. John L. Moutier ... P-80 G. Bh. 1go nc ce ceceeeess 12.570 sec 572.792 
Capt. D. E. Eberhardt .... P-80 .......... Nes ey OE ADS weal 12.636 sec 569.801 


Coupe Thompson (moteurs a pistons, 300 milles, 10 tours): 


Alvin M. Johnston ...... F-090) Goeeial . AMON ..ccvsscsesacieres 48 min 08.41 sec 373.908 
WO EBV ic csccc eas yaan NRPH=98 ois PMO COD vce dacasaievs 48 min 37.40 sec 370.193 
PUR GOPMTINY 6s c8iscke y bae es ch eee Packard Rolls-Royce ...... 48 min 57.77 sec 367.625 


Coupe Thompson (réacteurs, 180 milles, 6 tours): 


Maj. Gus Lundquist ..... or nee ee G. E. 
Maj. Robin Olds ........ FRG Sick ierads GB. 
Capt. Albert M. Fell ..... en Cae G. E. 
Capt. J. E. Sullivan ...... |. eee G. E. 
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POO? 2 c5ch ps tastes 20 min 56.172 sec 515.853 

PO Scare weenie 20 min 58.949 sec 514.715 

GO. svicceerviuk es 21 min 12.130 sec 509.382 

J Sree ee 22 min 58.582 sec 470.048 
INTER TSC~AVIA 





de l’Ohio, institué en 1939 déja, était une 
reprise ; pour la premiére fois, on avait intro- 
duit aussi une épreuve de vitesse réservée 
exclusivement aux avions 4 réaction, prix créé 
par A.-]. Weatherhead. Et le finale était re- 
présenté par la Coupe Thompson, des usines 
d’accessoires Thompson Products, qu’on a di 
diviser en deux catégories, 4 cause des avions 
a réaction. 


Comme attraction, les XX™€8 courses aérien- 
nes de Cleveland ont été un succés, surtout 
pour la caisse des organisateurs. Ont-elles vrai- 
ment été un événement sportif ? On a vu de bon- 
nes performances, mais rien de plus. On n’y 
a établi aucun record. 

Et il y manquait encore quelque chose! 
Avant la guerre, les amateurs développaient 
pour cette manifestation — ouverte, bien que 
dénommée nationale, aux sportifs interna- 
tionaux — des avions de course spéciaux. 
Ceux-ci n’étaient pas destinés a un usage 
pratique, ils étaient de véritables engins sportifs 
et il n’était pas rare qu’ils fussent un point de 
départ intéressant pour un développement 
ultérieur. Cette fois-ci, les constructions de 
sport manquaient complétement : / matériel 
de guerre marquait la manifestation de son sceau. 


Le pilote victorieux du «Cobra II» dans la Coupe 
Thompson ($ 19 200) Alvin « Tex » Johnson, pilote d’essais 
de la Bell Aircraft. Le chef-pilote de la Bell Aircraft, 
Jack Woohams, s'est tué au cours des épreuves préli- 
minaires de la Coupe Thompson avec le «Cobra I», 
un appareil du méme type. 
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L’industrie aéronautique et 


Vaviation commerciale des Etats-Unis 


dans le miroir de Véconomie 


En septembre 1946, suivant la baisse de la Bourse américaine, les 
actions de l’industrie aéronautique et de l’aviation commerciale sont 
tombées aussi. Dans ce recul, le groupe des valeurs de l’industrie aéronau- 
tique s'est montré relativement plus ferme que celui de P’aviation com- 
merciale, @’autant plus que le cours des premiéres était déja, dans une 
certaine mesure, en dessous de leur valeur réelle de capitalisation et 
que, d’autre part, la spéculation s’était portée dés le commencement 
de l’année sur les valeurs de l’aviation commerciale. Les miliewx finan- 
ciers tiennent les perspectives actuelles des deux groupes pour un peu moins 
favorables qu’il y a quelques mois. D’une fagon générale, on peut dire 
que certains problémes sont désormais éclaircis pour l'industrie aéro- 
nautique et pour l’aviation commerciale des Etats-Unis et que les cours 
actuels correspondent en fait aux valeurs réelles. 


Si, 4 la fin de la guerre, l'industrie aéronantique rencontrait certaines 
difficultés, celles-ci sont actuellement circonscrites ou surmontées. Les 
annulations de commandes, menacantes il y a un an pour la trésorerie 
de l’industrie, ont pu étre supportées sans pertes notables. Dans certains 
cas, en 1945, le Trésor a pu étre amené a rembourser un trop-pergu 
d’impéts ; 1a ob les négociations 4 ce sujet n’ont pas encore abouti, 
les réserves ont permis d’équilibrer les bilans. 

Au cours du premier semestre de 1946, l'industrie aéronautique a 
livré 13 917 appareils pour un montant de $195 000 coo. Les avions 
militaires en représentent en valeur plus de la moitié, mais numéri- 
quement, la plus petite part. Les livraisons de juillet s’élévent a 
3452 appareils, soit 4 $ 20856 000, donc un recul de 36% en valeur 
par rapport au mois de juin 1946, recul da surtout aux retards dans 
les livraisons d’appareils de transport. Le montant des commandes en 
carnet a augmenté de 2% en juillet également, et dépassait a cette 
Epoque $1 120 000 o00. Reste 4 voir ce qui adviendra par la suite des 
commandes de |’Etat en appareils militaires. Cependant, on peut 
admettre qu’elles se tiendront 4 quelque 70 % de la valeur des livrai- 
sons dans les prochaines années. 

Maintenant, de nombreux marchés peuvent encore s’ouvrir 4 l’ex- 
portation d’avions et d’autre part on est encore loin d’avoir tiré tout 
le parti possible du potentiel de l'industrie. A ’heure actuelle, 29 usines 
de lindustrie aéronautique américaine fabriquent 47 types différents 
davions commerciaux et d’appareils de transport ; nombre de types 
nouveaux sont en préparation pour la fin de 1946 et pour 1947. Voila 
qui rappelle un peu la jeunesse de I’industrie automobile américaine, 
l’époque des marques innombrables — pour la plupart oubliées aujour- 
@hui. Certaines des usines d’automobiles d’alors ont cessé leur activité, 
d'autres ont été absorbées par de grands groupes. Si l’on calcule que 
Pétude et le développement d’un avion de transport coatent plusieurs 
millions de dollars et qu’il faut de nombreuses commandes pour amortir 
de telles mises de fonds, on ne saurait se tromper sur le sens des fusions 
négociées par diverses entreprises — méme quand il s’agit de grandes 
entreprises bien conduites, comme Consolidated Vultee et Lockheed. 
Si ces deux usines en venaient 4 une fusion, cette opération pourrait 
bien en entrainer d’autres analogues. 

Le tableau ci-dessous montre les cours cotés en bourse fin godt et 
fin septembre, pour les plus importantes entreprises de l’industrie aéronan- 








tique, puis les cotations maximum et minimum enregistrées au cours de 
l’année écoulée, ensuite la part du capital représentée par chaque action, 
ainsi qu’une estimation des commandes en carnet, au total et par 
action. 








Cours Cours Cours maximum Part du Commandes 
30 aolt 27 sept. et minimum 1946 capital en carnet 
par en r 
action millions action 
$ $ $ 

Beech Aircraft Corp... . . 19 163/, 307/,—12 3/, 28.89 10 000 25 
Bell Aircraft Corp. . . . . 234/39 21 35 1/.—18 7/, 43.10 28 000 65 
Boeing Airplane Co.. . . . 26 4/, 24 3/, 35—22 5/, 42.00 140000 129 
Consolidated-Vultee Aircraft 

ee —~» J 223/, 33 5/,—20 5/, 37.00 260000 #8166 
Curtiss-Wright Corp. A ns ae 187/,  34'/,—177/, 119.001 
Curtiss-Wright Com. . . . 6 3/, 63/, 12 1/,—5 5), 16.10% 86000 12 
Douglas Aircraft Corp. . . 9g13/, 83 108 7/,—75#/, 109.49 170000 89.283 
Gruman Aircraft Eng. Corp. 38 3/, 32 52 3/,—30 46.75% 60000 118 
Lockheed Aircraft Corp... 303/,  30%/, 45 ¥/4—26 1/4 39.65 209000 8194 
Glenn L. Martin Co.. . . . 375/, 38 45 "/4—31 43-404 196000 173 
North American Aviation . 13 12 16 5/,—10 5/, 12.37 80 000 23 
Republic Aviation Corp. . . 15 #/, 145/, 247/,—124/, 10,22 83 000 84 
United Aircraft Corp. Pfd. . 112 107—110 119—106 433.00 
United AircraftCom. . . . 261, 223/, 37 3/,—21 "/, 32.005 100000 38 


*Calculé pour les actions privilégiées. 

*Calculé pour les actions ordinaires et les actions A. 

* Y compris ¢ 4 500 000 trop pergus pour |’impét sur les bénéfices de guerre. 
*Y compris ¢ 8 000 000 de réserves extraordinaires. 

5En négligeant les actions privilégiées remboursables & ¢ 105. 


Dune manitre générale, les résultats de 1946, quant aux bénéfices, sont plutot 
décevants. Méme les constructeurs qui vont pouvoir réaliser des bénéfices 
acceptables, doivent d’un autre cété faire face 4 des dépenses en pro- 
portion pour les recherches et le développement. Sans doute on arrivera 
a compenser quelque peu ces postes déficitaires, en demandant et en 
obtenant le remboursement du trop-pergu d’impét sur les bénéfices 
de guerre des exercices précédents. Pour 1947, on escompte une situa- 
tion meilleure parce que dans la plupart des usines l’activité est en 
augmentation, si bien qu’on peut plutdét s’attendre 4 des bénéfices pour 
L’année prochaine. 


En revanche, les compagnies de transports aériens les plus importantes 
des Etats-Unis annoncent pour l’exercice écoulé des recettes d’exploi- 
tation en augmentation et qui pour les derniers mois dépassent de 
quelque 40 % celles de la période correspondante de l’exercice précé- 
dent. L’affluence actuelle de passagers dépasse les prévisions les plus 
optimistes : en moyenne, on transporte actuellement plus d’un million 
de passagers par mois, soit environ 92% de plus qu’il y a un an. 
D’autre part, la baisse du prix des places et l’augmentation des dépenses 
d’exploitation ont fait tomber le ‘bénéfice net des compagnies au point 
critique. En fait, plus de la moitié des compagnies atriennes de transports 
atriens travaillent aujourd’hui a perte. 

Jusqu’ici, la direction des compagnies n’a pu résoudre de facon 
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satisfaisante certains problemes importants du contrdle des dépenses. 
Ces derniéres années, les dépenses pour les services au sol ont augmenté 
constamment ; elles représentent actuellement 60 % de l’ensemble des 
dépenses alors qu’au cours des cing années précédentes on avait pu les 
maintenir au-dessous de 50 %. Le plan dit McGoldrick pour la stan- 
dardisation des installations d’aéroports est actuellement mis a l’épreuve 
a laéroport de Willow Run (Détroit) en vue d’arriver 4 diminuer les 
frais. S’il fait ses preuves, il sera probablement appliqué dans d’autres 
aéroports. Mais les frais d’exploitation en général montent par ailleurs, 
car la question des salaires se pose dans toutes les branches de l’économie 
des U. S. A. Lorsque le président Truman proposa a une commission 
d’arbitrage d’adopter une échelle de salaires pour les commandants 
de bord et les pilotes de ligne, son projet fut catégoriquement repoussé 
par l’Association des pilotes de ligne, l’« ALPA » (Air Line Pilot’s 
Association). En conséquence, une gréve est imminente a la Trans 
World Airline, par exemple. 

Or, les dirigeants de l’aviation commerciale se promettent de la 
livraison d’appareils nowveaux non seulement une vitesse plus élevée et 
une charge commerciale plus forte, mais encore une baisse du prix 
de revient du mille-passager. Effectivement, cette espérance peut se 
réaliser encore avant la fin de l’année ou en 1947 et améliorer les bilans. 
Le pourcentage d’occupation des places par appareil n’a pas changé 
et demeure satisfaisant : 85°, en moyenne, et les diverses compagnies 
cherchent avec raison a éviter les pertes qui résultent forcément du 
remboursement des billets non utilisés. Ce probléme est vraiment lourd 
de conséquences qui se feront sentir si l'utilisation des places baisse 
un jour. Les bureaux des compagnies ont établi qu’une utilisation de 
60 % permet de réaliser un bénéfice d’exploitation. Quoi qu’il en soit, 
Je groupe des compagnies de transports aériens ne peut guére compter sur des 
résultats favorables pour 1946. 

A /’actif, en revanche, on peut porter l’abaissement du sarif aéropostal, 
entré en vigueur le 1° octobre 1946 et qui fixe le port des lettres a 
5 cents au lieu de 8. De ce fait, les envois par la poste aérienne et, 
automatiquement les recettes aéropostales doivent monter considérablement 
sans que les frais de transport augmentent de facon appréciable,. et 
compenser en fin de compte |’abaissement des subventions aéropostales 
par mille, intervenu l’année derniére. En outre, le Postmaster General 
a annoncé pour le 1€7 novembre 1946 une diminution des ports dans 
le trafic aérien d’outre-mer. II n’y a pas lieu de s’attendre 4 de nou- 
velles suppressions des subventions aéropostales dans le trafic intérieur ; 
pourtant on parle de fixer provisoirement la subvention 4 75 cents 
par tonne-mille dans le trafic international. Le tableau se compléte, en 
ce sens qu’on a entrepris dans la banlieue de Chicago des expériences 
avec des htlicoptéres pour le transport du courrier aérien entre aéroports et 
bureaux de poste. Une premiére série d’essais de ce genre, 4 Los 
Angeles, a fourni de si bons résultats que l’administration des postes 
veut introduire un service régulier par hélicoptéres. On dispose pour 
cela, actuellement, d’appareils des types Bell et Sikorsky. 

Un autre probléme distinct est la répartition des lignes aux différentes 
compagnies de transports aériens ; 4 l’heure actuelle, on négocie a ce 
sujet au bureau de |’aéronautique civile (CAB). Heur et malheur des 
compagnies intéressées dépendent de l’issue de ces négociations, ce qui 
doit nécessairement avoir une influence sur les cours de leurs actions. 
Si de nouvelles lignes sont accordées 4 différentes entreprises, la concur- 
rence qu’elles se font deviendra plus forte. Au cours de la deuxiéme 
quinzaine de septembre, |’autorité aéronautique a recommandé d’accor- 
der a cinq compagnies -une expansion de leur réseau au-dessus des 
Grands Lacs. Cela favoriserait les American Airlines, les Chicago & 
Southern Airways, les Eastern Air Lines, la TWA et les United Air 
Lines. Mais, du fait de l’octroi de lignes d’apport, les compagnies 
plus petites ne resteraient pas non plus les mains vides. 

Lignes nouvelles, expansion de I’exploitation, acquisition de nou- 
veaux appareils feront que, pour les douze a dix-huit mois qui vont suivre 
l’aviation commerciale aura besoin d’un capital nouveau d’au moins 500 millions 
de dollars. Si les capitaux dont disposent les usines les plus importantes 
de l'industrie aéronautique sont pratiquement suffisants aujourd’hui, 
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c’est le contraire qui est vrai pour l’aviation commerciale : cette derniére 
a un besoin urgent de nouveaux moyens. Les compagnies d’ancienne 
fondation peuvent se les procurer soit en vendant une partie des actions 
de leur portefeuille, soit en émettant de nouvelles actions ou en 
contractant des emprunts auprés des banques. Ainsi, les Pan American 
Airways ont derniérement obtenu d’un groupe bancaire de New-York 
un crédit de $40 000 000. Mais les entreprises plus petites pourraient 
bien rencontrer des difficultés dans la recherche de capitaux, mainte- 
nant que la bourse de New-York est lourde depuis des mois. Le cas 
des TACA Airways en est un exemple caractéristique : pour faire 
face 4 ses engagements a court terme, continuer son exploitation et 
compléter son parc aérien, cette compagnie a besoin d’environ 4 millions 
de dollars pour « faire la soudure » pendant les douze mois qui vont 
suivre. En mai 1946, elle a donc émis 500 000 actions au cours de 
$ 15,5. Mais le cours est tombé actuellement 4 environ $5 par action 
et il y reste pour le moment. 

Le tableau ci-dessous montre les cours cotés en bourse, fin aodt et 
fin septembre, pour les compagnies de transports aériens les plus impor- 
tantes, puis les cofations maximum et minimum entegistrées pendant 
année en cours. Le bénéfice net pour le premier semestre de 1946 est 
comparé avec celui de la période correspondante de l’exercice 1945 ; 
on a calculé ensuite le bénéfice net par action pour le premier semestre 
de 1946. Dans la derniére colonne on a porté la valeur au 31 décem- 
bre 1945 de l’actif calculée par action. 





Cours Cours Cours maximum Bénéfice net Bénéfice net 





30 aoht 27 sept. et minimum en millions par action 
pour 1946 1¢* semestre de (6 mois) 
1946 1945 
31. 
$ $ $ 


American Airlines 


Me sss ane 1% & 197/,—111/, d= 122 2,868 d—,o2 
Braniff Airw. Inc. 23 13 34 5/,—17 d 94 235 d—,10 
Colonial Airl. Inc. 2313/, 19 43—15 d 254 d 16 d—,7o 
Eastern Air Lines 293/, 241%/, 31 13/,—21 3/, 2,352 1,371 —,77 
National Airl. Inc. 227/, 191'/, 34 7/,—18 409 193 —,70 
Northeast Airl. Inc. 15 114/, 21 7/,—10 d 7m di 51 d—t1¥4 
Northw. Airl. Inc. 391/, 294/,  564/,—26 243 152 —,44 
Pan American Air- : 

ways Corp. .. 167/, 15 7/, 27—14"/, pas communiqué 


Pennsylvania Cen- 


tral Airl. Corp. 34%/, 25 45 3/,—193/, d 748 412. d 1,56 
Transcontinental & 

Western Airl.Inc. 45+/. 35 7JI—31 d 1,611 1,041 d 1,63 
United Airl. Inc. . 38%/, 307/, 54 3/4—28 }/, 842 2,605 —,34 


d_ Perte (déficit). 
1 Compte tenu de l’échange d’actions 5:1 qui a eu lieu en avril 1946. 
* Au 31 mars 1946. 


Pour résumer, disons que tout investissement dans |’ aviation commerciale 
a un caractére spéculatif plus marqué que dans /’industrie aéronautiqu. 
En soi, la bourse américaine est lourde et, sans exception, toutes les 
compagnies de transports aériens ont besoin de capitaux. D’autre 
part, c’est précisément au cours de ces derniers mois qu’on peut dis- 
cerner chez quelques compagnies de transports aériens importantes un 
accroissement des bénéfices nets. Si cette situation subsiste au cours des 
mois qui vont suivre, on devrait pouvoir y voir plus clair et considérer 
comme plus avantageux du point de vue des marchés des capitaux, 
achat d’actions de l’aviation commerciale. 


Quant aux actions des plus importantes entreprises de |’indusirit 
atronautique, les cours actuels correspondent effectivement 4 leur valeut 
présente de capitalisation. Les finances de l’industrie aéronautique sont 
saines, et le public en quéte de placements n’éprouvera aucune désillusio, 
s’il ne recherche pas un gain et des dividendes immédiats. 


30 septembre 1946. 
Baker, Weeks & Harden, 


Wall Street, 
(Jeremy C. Jenks.) 
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La XXXIX® Conférence générale de la 
Fédération Aéronautique Internationale s’est 
tenue 4 Londres, du 10 au 13 septembre, dans 
les locaux de la Royal Aeronautical Society. 

Dix-huit aéro-clubs affiliés s’y étaient fait 


par 


experts ; en outre, l’Organisation provisoire 


représenter quaiante-huit délégués et 
de l’aéronautique civile y avait envoyé deux 
délégués. 

Cette conférence était la premiere depuis 
la guerre ; seul le Comité directeur avait pu 
tenir plusieurs séances entre la conférence de 
juin 1938 et celle qui vient de se réunir a 
Londres. 

La séance solennelle d’ouverture eut lieu 


sous la présidence du ministre de l’Air de 





lord Winster, ministre britan- Grande-Bretagne, Lord Winster, qui, prenant 


ws participants & la conférence, /a parole pour souhaiter la bienvenue aux 
délégués, brossa rapidement le tableau des 
progrés de l’aviation depuis la création de la F. A. I., en 1905, mettant 
en paralléle le premier record du monde établi par Santos Dumont, 
en 1906, et les récents records de parcours établis par l’aviation bri- 
tannique sur le trajet Londres—Wellington, représentant 12 744 kilo- 
métres, franchis en moins de soixante heures. 

Aprés Lord Winster, Lord Brabazon of Tara, en sa qualité de pré- 
sident du Royal Aero-Club de Grande-Bretagne, présentant a son tour 
4l’ensemble des délégués les compliments de l’aéronautique britannique, 
insista sur importance des travaux qu’ils auront a effectuer et remercia 
la Royal Aeronautical Society de ’hospitalité qu’elle avait bien voulu 
donner a la conférence dans ses locaux. 

Le colonel R.-L. Preston, secrétaire général du Royal Aero-Club 
de Grande-Bretagne, prit alors la parole en sa qualité de rapporteur 
général. I] dit toute la détresse des différents aéro-clubs nationaux au 
cours de la guerre et les difficultés qu’ils avaient aujourd’hui a reprendre 
toute leur activité ; il fit ressortir pourtant que les années de guerre 
qui viennent de s’écouler ont légué, d’une part, un nombre considérable 
daviateurs bien entrainés, d’autre part, des matériaux en progrés de 
cinquante ans et enfin un vaste réseau d’aérodromes créé dans le monde 
entier. Le colonel Preston fit ressortir encore le développement que 
commence a prendre le vol privé, les progrés faits par le vol a voile 
et aussi l’impulsion regue par la petite aviation qui a créé et construit 
nombre de modéles d’appareils volants. 

Enfin, soulignant que la question des records est particuliérement 
importante pour la F. A. I. pour autant qu’ils constituent «le baro- 
metre de l’aviation », il dit combien la Grande-Bretagne était fiére 
avoir pu contribuer au progrés en réalisant une vitesse de 619 milles 
a lheure, atteinte récemment par le Group Captain Donaldson. 

Dans ses conclusions, le rapporteur insista sur la nécessité d’obte- 
nit des gouvernements qu’ils facilitent dans toute la mesure du possible 
le vol privé, 


Le Jonkheer van den Berch van Heemstede, le plus ancien des 





vice-presidents en exercice, prononga alors le discours d’ouverture de 
la conférence. 








PREMIERE ANNBE — OCTOBRE 1946 


INTERISZ>AVIA 






XXXIX* Conférence de la 


Fédération Aéronautique Internationale 


Londres 
10-13 septembre 1946 


Communiqué officiel du Secrétariat général de la F. A.I., a Paris. 


Le Jonkheer van den Berch van Heemstede remercie tout d’abord 
les htes de la conférence ; il évoque ensuite la mémoire des personna- 
lités de la F. A. I. dont le deuil la marque encore, le président, prince 
Georges Valentin Bibesco, les vice-présidents : colonel Messner, comte 
d’Oultremont, Me Wateau, ainsi que le secrétaire général Paul Tissan- 
dier. Il retrace en un large exposé l’activité depuis la conférence de 
1938, du Comité directeur qui a eu 4 faire face non seulement aux 
besognes courantes de la F. A. I., mais encore a des difficultés parti- 
culiéres qu’il s’est efforcé toujours de résoudre dans les meilleures 
conditions. 


I] précise enfin que le sport et le tourisme aériens, qui forment « le 
domaine propre de notre fédération », nécessiteront un gros travail, 
suffisant 4 absorber toute l’activité de la F. A. I. sans qu’il soit besoin 
d’y ajouter l’étude de différents problémes qui ne sont pas de sa com- 
pétence. 


Le Jonkheer van den Berch van Heemstede termine en déclarant 
ouverte la XX XIX® Conférence de la F. A. I. 


Au début de ses séances de travail, la conférence prononce l’affi- 
liation de |’Aéro-Club d’Irlande, dont le délégué peut ainsi prendre 
part aux travaux. Puis elle procéde au renouvellement du comité et 
du bureau de la F. A.I., nommant a lunanimité comme président 
Lord Brabazon of Tara, président du Royal Aero-Club de Grande- 
Bretagne ; comme vice-présidents : MM. le Jonkheer van den Berch 
van Heemstede (Pays-Bas), S. E. Taher Pacha (Egypte), Lord London- 
derry (Angleterre), Bay Siicrii Kocak (Turquie), George A. de Ro 
(Belgique), le baron de la Grange (France), William R. Enyart (Etats- 
Unis), Marcel Devaud (Suisse) et le colonel Harald Enell (Suéde) ; 
comme secrétaire général, M. Félix Camerman (de |’Aéro-Club de 
France) ; comme trésorier général, M. Edouard Blondel La Rougery, 
de |’Aéro-Club de France. 


En outre, sur proposition de l’Aéro-Club de France, la conférence 
confére 4 M. Godfrey L. Cabot, de la National Aeronautic Association 
of U.S. A., le titre de « Président honoraire » (Patron) en raison des 
éminents services qu’il a, depuis de longues années, rendus 4 la F. A. I. 


Séance d‘inauguration 
de la XXXIX® confé- 
rence pléniére de Ja 
F. A. lL. & Londres, le 
11 septembre 1946. 
De gauche a droite : 
M. Ivor Thomas, sous- 
secrétaire du ministére 
britannique de |’avia- 
ti n civile; le Jonk- 
heer van den Berch 
van Heemstede (Pays- 
Bas), doyen des vice- 
présidents de la F.A.1.; 
debout : Lord Braba- 
zon of Tara (G.-B.), 
le nouveau président 
de la F.A.I.; plus 
loin: les vice-prési- 
dents: M. Georges A. 
de Ro (Belgique), Lord 
Londonderry (G.-B.) 
et le baron Amaury 
de la Grange (France). 
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Les travaux de la conférence ont, au 
surplus, porté sur les principales questions 
indiquées ci-apreés : 

Liaison avec l’'OPACI. La conférence 
confirme les décisions prises par le Comité 
directeur, organisant une liaison étroite 
entre la Fédération Aéronautique Interna- 
tionale et l’Organisation provisoire de 
aviation civile internationale. Cette liaison 
s'est déja traduite par la participation des 
délégués de la F. A. 1. envoyés par |’Aéro- 
Club de France 4 la conférence de Paris 
organisée par l’OPACI et par la présence 
Fédération Aéreneutiqueinter, d¢ délégués de ?OPACI, MM. Lewis et 
nationale, Lord Brabazon of Weld, a la conférence de Londres de la 
Soe et F. A. I. Pour lavenir, une représentation 
permanente de la F. A. I.,a Montréal, siége de ’OPACI, réalisera une 
liaison étroite avec cet organisme. 

Situation des aéro-clubs nationaux. La conférence décide de surseoir 
a la réintégration des clubs suspendus comme ressortissants des pays 
ayant pris part a la guerre aux cétés de |’Axe, jusqu’a ce que des traités 
de paix soient signés. Toutefois, pour I’Italie, une décision de réinté- 
gration pourra étre prise avant la signature de la paix. 

Traduction en anglais des documents de la F. A. I. Il est envisagé de 
publier aussi bien en anglais qu’en frangais les documents importants 
de la F. A. I. ; une étude est en cours a ce sujet. 

Médaille d’or. Etant rappelé que lors de la réunion du Comité direc- 
teur, le président Cabot a fait généreusement don 4a la F. A. I. de la 
somme nécessaire pour frapper une médaille d’or, la conférence géné- 
rale décide que, conformément aux réglements établis sur la question, 
cette médaille sera attribuée pour des actes, travaux ou performances 
réalisés en 1946 ; la désignation du titulaire sera faite lors de la réunion 
du Conseil général en janvier prochain. 

Coupe de Mme Ja princesse Bibesco. Mise au courant de l’intention de 
la princesse Bibesco, pour conserver la mémoire de son défunt mari, le 
prince Bibesco, président de la F. A. 1., de créer une coupe de vitesse 
a l’image de la Coupe Schneider, la conférence générale, tenant compte 
de l’étude de la question déja faite antérieurement par le Comité direc- 
teur, décide qu’une démarche soit entreprise par le secrétaire général 
auprés de M™e Bibesco, en vue de déterminer I’importance de la dotation 
qu’elle compte consacrer a cette coupe. Les dépenses a engager par les 
constructeurs désireux de prendre part a la compétition les condui- 
raient fatalement a s’abstenir si la dotation leur paraissait insuffisante ; 
il faudrait alors envisager un autre genre d’épreuve, ce que le Conseil 
général pourrait faire en janvier prochain. 

Helicoptéres. La conférence générale ratifie le réglement de deéli- 
vrance du brevet de pilote d’hélicoptére adopté par le Comité direc- 
teur et dont les différents clubs affiliés ont recu le texte en juin 1946. 
La conférence ratifie la décison du Comité directeur concernant la liste 
des records internationaux d’hélicoptéres, tendant, tout en maintenant 
la catégorie d’hélicoptéres, a identifier ces records 4 ceux réglementés 
pour les avions. 

Sont donc décidées les mesures suivantes : 

Suppression : du record de vitesse sur 20 km, 

du record de la plus grande charge transportée sur 
20 km. 
Création : d’un record de vitesse sur 100 km, 
de catégories de records de charge 1000 kg et au- 
dessus (comme dans les autres classes C et C dis), 
d’un record de la plus grande charge transportée a 
2000 m. 

Records pour appareils a voilure autorotative. Pour le record de la plus 
grande vitesse, dans cette catégorie d’appareils, la conférence décide 
pour le concurrent, l’obligation de justifier d’un vol préalable en circuit 
fermé, effectué par l’appareil du record, au cours duquel la vitesse 
maximum de 40 km/h ne sera pas dépassée. 
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Records de parcours. La conférence admet trois nouveaux parcours 
proposés par le Royal Aero-Club de Grande-Bretagne ; les parcours 


admis pour la Grande-Bretagne sont ainsi les suivants : 
Londres—Karachi Londres—Darwin 


Londres—Monttréal 


Londres—Le Cap 
Londres—Wellington 


Records de vitesse, de hauteur et de distance. La conférence décide |, 
création d’un comité réduit de trois membres représentant les aéro- 
clubs des Etats-Unis, de France et de Grande-Bretagne pour étudier un 
nouveau réglement concernant ces records d’aprés les propositions éta- 
blies par le Royal Aero-Club de Grande-Bretagne. La C. A. $1, 
comme suite au travail de ce comité, devra pouvoir rapporter la question 
pour décision devant le Conseil général lors de sa réunion de janvier, 


Revision du code sportif. La création d’un comité de cinq membres ; 
des Aéro-Clubs de Belgique, Etats-Unis, France, Grande-Bretagne, 
Hollande est décidée en vue d’étudier une refonte générale du Code 
sportif ; cette refonte devra tenir compte notamment de la nouvelle 
réglementation des records dont il vient d’étre parlé ; le comité devra avoir 
terminé ses travaux pour avril 1947 : dans cette intention, les aéro-clubs 
nationaux devront adresser au Secrétariat général de la F. A. I., avant 
janvier 1947, toutes propositions qu’ils jugeraient opportunes. 


Controle du passage d’un avion a Ja verticale. La conférence attire d’une 
facon pressante l’attention des clubs sur la trés grande importance de 
cette question : ils devront envoyer au plus tot au Secrétariat général 
leurs propositions 4 ce sujet, pour que le comité restreint dont il a été 
question plus haut puisse en tenir compte dans son étude de la régle- 
mentation des records. 

Records de la Classe D. 2¢ catégorie. Il est décidé que le poids des 
parachutes est compris dans le poids de l’équipage, l’ensemble devant 
étre, éventuellement, complété a 150 kg suivant les prescriptions du 


Code sportif. 


Carnets de passage en douane. La conférence, sur la proposition de 
sa Commission de tourisme, décide de poursuivre l’étude des simpli- 
fications et modifications 4 apporter au carnet de passage en douane 
pour le rendre plus maniable et plus facilement utilisable. 

Un projet de nouveau carnet présenté par |’Aéro-Club de France 
sera reproduit en plusieurs exemplaires spécimens pour étre envoyé 
aux différents Aé-C. N. qui auront a l’examiner et a le soumettre aux 
autorités de leurs pays respectifs en vue d’une décision aussi prochaine 


que possible. 


Cartes d’identité de touriste aérien. L’étude de la remise en vigueur 
de la carte de touriste aérien devra étre également poursuivie active- 
ment ; les différents clubs devront approcher leurs gouvernements en 
vue de faire admettre la solution envisagée. Cette solution consisterait 
dans |’établissement d’une carte individuelle que les usagers de |’aviation 
privée obtiendraient moyennant le paiement d’un forfait d’un montant 
a déterminer (le chiffre de 5 £ a été mis en avant) ; une partie de ce 
forfait étant réservée a couvrir les frais d’établissement de la carte, l’autte 


partie constituerait le paiement forfaitaire des taxes d’atterrissage. 


Records internationaux de vol a voile. Compte tenu des propositions 
présentées par le Royal Aero-Club, il est décidé que les Aé-C. N. devront 
fournir rapidement leurs suggestions sur |’établissement de nouveaux 
types de records. Une nouvelle définition du record d’altitude sera 
également examinée. L’ensemble fera l’objet de nouvelles discussions 
lors d’une prochaine réunion de la commission. 


Insignes d’ argent et d’or de la F. A. I. pour le vol a voile. Il est décidé 
que l’attribution de ces insignes d’or et d’argent, distinctions sportives 
est seule du ressort de la F. A. I. : les licences de vol a voile délivrées 
par les gouvernements nationaux ne la concernent pas. Les réglements 
en vigueur pour la délivrance des insignes sont maintenus avec les 
modifications suivantes : 


a) Pour l’insigne d’argent, le vol de distance peut consister en 
vol de distance de 50 km en ligne droite ou en un vol en form 
de triangle dont chaque cété mesure 17 km. 
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b) Pour linsigne d’or, le vol de 300 km peut également étre effectué 

a volonté en ligne droite ou suivant un triangle dont chaque 
cété mesure au moins 100 km. 

¢) Chaque épreuve peut compter 4 la fois pour les deux insignes. 

d) L’altitude du largage en vol remorqué doit étre inférieure 4 


1500 m. 


Un modeéle de dipléme accompagnant chaque insigne d’argent ou 
d’or remis aux pilotes de planeurs est adopté sur proposition du Royal 
Aero-Club ; ce modéle sera reproduit dans le prochain Bulletin de la 
F. A. I. 


Jeux olympiques. Les Jeux olympiques ne comporteront pas, en 
1948, d’épreuve de vol a voile ; la F. A. I. décidera ultérieurement de 
sa participation éventuelle aux J.O. de 1952, dans le cas ot le vol a 
voile pourrait y étre admis. Mais indépendamment de ces épreuves, 
la conférence décide l’organisation, pour 1948, d’une épreuve inter- 
nationale de vol a voile sous l’égide de la F. A. I. 

Le réglement de cette compétition devra étre établi au plus tét par 
la Commission de vol a voile ; les Aé-C. N. feront parvenir au Secré- 
tariat général leurs propositions au sujet de cette épreuve dans le plus 
bref délai, et autant que possible, avant le 1° novembre. L’attention 
des clubs est attirée d’une fagon toute particuliére sur importance de 
cette question. 


-Reprise des travaux de l’ISTUS. Les études et recherches concer- 
nant le vol a voile, dont la F. A.I. a tenu a se charger depuis la dispari- 
tion de PISTUS, nécessiteront un organisme puissant mais codteux 
travaillant sous l’égide de la F. A. I. Les Aé-C. N. sont instamment 
priés d’adresser au plus t6t au secrétaire général leurs suggestions sur 
le programme des recherches d’un tel organisme, sur son organisation 
et les conditions de financement de son activité. 


Modeles réduits. Aux cing catégories de modéles réduits d’aérodynes 
admis par le Code sportif sont ajoutées trois nouvelles catégories : 


a) appareils spéciaux (hélicoptéres, autogires), 
b) modéles d’intérieur, 
¢) appareils 4 propulsion spéciale, tels que les appareils a réaction. 


D’autre part, l’empennage sera désormais compté dans la surface 
maximum pour le calcul de la charge unitaire. 

Comme conséquence, la charge minimum devra étre de 12 gr au dm? 
au lieu de 15 gr. La charge maximum de 50 gr au dm? pour les avions et 
hydravions 4 moteur mécanique est maintenue. 

Pour le contréle des records, il est confirmé que le chronométreur 
peut suivre le modéle méme a bord d’un avion pourvu que cet avion 
soit muni d’un barographe et qu’un commissaire officiel de la F. A. I. 
se trouve a bord. 

Enfin, un record d’altitude ne peut étre battu que par une nouvelle 
performance qui lui soit supérieure de 10 % au moins. 

Diverses questions de détail sont remises 4 l’étude de la Commis- 
sion des modéles réduits ; il sera tenu compte de l’ensemble dans la 
tefonte du Code sportif. 


Commission d’atrostation. Il est décidé de créer une Commision 
d’aérostation dont les membres seront désignés par le Conseil général 
de janvier 1947, sur proposition des Aéro-Clubs nationaux. 


Commission d’atrologie ; Commission médicale ; Commission en droit. Xl 
est décidé que le Conseil général, lors de sa réunion de janvier prochain, 
étudiera l’opportunité de maintenir ces commissions en fonction. Dans 
Vaffirmative, il aura naturellement 4 préciser leurs attributions. 


Standardisation des avions privés. Le baron de la Grange ayant proposé 
que la F. A. I. prenne V’initiative de faire étudier la construction sui- 
vant des méthodes standardisées, d’un certain nombre de types bien 
déterminés d’avions de tourisme, la conférence générale estime qu’un 
tel projet présente des difficultés techniques sérieuses ; mais reconnais- 
sant son haut intérét, elle décide de la prendre en considération et de 


le faire étudier de facon plus compléte par la Commission de tourisme 
aérien, 
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Situation financitre. La situation financiére de la F. A. I., malgré les 
difficultés dues 4 la guerre, est restée saine ; pourtant un certain nombre 
d’Aé-C, N. n’ont pas payé réguliérement leur cotisation. 

Pour ceux de ces pays, en Europe, qui ont été occupés durant la 
guerre, un abattement de 50 % sur les cotisations passées non encore 
payées leur est accordé, a condition qu’ils versent, pour 1946, leur coti- 
sation entiére ; pour les autres pays, notamment pour les pays de l’Amé- 
rique du Sud, ils doivent apurer complétement leur situation en payant 
intégralement leurs cotisations arriérées jusqu’en 1946 inclus. 

Une augmentation du prix des services rendus par la F. A. I. est 
d’autre part décidée sur proposition du Royal Aero-Club de Grande- 
Bretagne ; les nouveaux droits pour l’homologation des records seront 
les suivants 4 partir du 1° janvier 1947: 


records de modéles réduits : 250 francs, 

records du monde: 100 000 francs, 

records internationaux de planeurs : 2500 francs, 
records du monde sur planeurs : 10 000 francs. 


En ce qui concerne les records internationaux autres que ceux de 
planeurs, le droit d’homologation actuel de 5000 fr. sera porté 4 10 000 
si toutefois la National Aeronautic Association of U.S. A., qui doit étu- 
dier la question, se déclare en temps utile d’accord a ce sujet. 

Un comité financier de trois membres représentant respectivement 
les Aéro-Clubs de Grande-Bretagne, France, Etat-Unis, étudiera avant 
janvier la question du budget de la F. A. I. dans son ensemble et parti- 
culiérement celle du financement d’un bureau de tourisme qui sera 
a créer éventuellement 4 Paris. Cette étude devra permettre au Conseil 
général de la F. A. I., réuni en janvier 1947, de prendre des décisions 
concernant l’organisation de ce bureau de tourisme qui serait suscep- 
tible de s’en adjoindre d’autres, notamment en Amérique. 

Nombre de voix des Aé-C. N. Le nombre des voix de |’Aéro-Club 
de Suisse est porté de 2 4 3 ; il en est de méme pour |’Aéro-Club de 
Suéde. 


Conseil général. Le Conseil général se réunira 4 Paris les 16-17 jan- 
vier 1947. La conférence lui délégue pleins pouvoirs pour traiter de 
toutes questions nécessitant des décisions. 


Conférence générale de 1947. M. Devaud, président de l’Aéro-Club de 
Suisse, propose de réunir la prochaine conférence générale en Suisse. 

Le président, au nom de la conférence tout entiére remercie 
M. Devaud de son aimable invitation qui est extrémement agréable 
a tous les délégués. 

Aprés consultation des membres présents, il est entendu que cette 
réunion en Suisse aura lieu au mois de septembre 1947. 


Avenir de la F. A. I. Une proposition du baron de la Grange est 
présentée, concernant |’étude générale a entreprendre du rdle et des 
besoins de la F. A. I. Cette étude serait susceptible de conduire a une 
décentralisation pour préciser la situation et les exigences de l’aviation 
privée dans le monde entier, ainsi qu’a la création de commissions 
de la F. A. I. correspondant aux différentes divisions de ’OPACI. Cette 
proposition fait l’objet d’un court échange de vues ; compte tenu de 
son importance, il est décidé qu’elle sera diffusée parmi les différents 
Aé-C. N. affiliés en vue de son étude préalable par chacun d’eux pour 
qu’a la prochaine réunion des décisions puissent étre prises. 


x * * 


Aprés les importantes études dont il vient d’étre parlé et qui pré- 
parent pour la F. A. I. un avenir plein d’activités fécondes, les repré- 
sentants des clubs affiliés se sont séparés non sans que le Jonkheer van 
den Berch van Heemstede, doyen des vice-présidents, ait exprimé 4 
Lord Brabazon les remerciements de l’assemblée tout entiére pour sa 
conduite des discussions d’une maniére si ferme et si efficace. 

De son cété, le président remercie les délégués du fond du cceur 
de l’aide’ qu’ils lui ont donnée, permettant ainsi d’éviter les longueurs 
dans les débats, et 4 la demande de M. Enyard, une motion de remer- 
ciements au président est votée 4 l’unanimité. 





INTERZSC>AVIA 85 








eae 














POLITIQUE AERIENNE 


@ Les U. S. A. et I’ Islande sont convenus de démili- 
tariser les bases atriennes américaines en Islande. A titre 
temporaire, les transports militaires américains en 
provenance et 4 destination de |’Allemagne sont encore 
autorisés 4 y faire escale. L’accés de Keflawik a été 
autorisé le 5 octobre par le Parlement islandais ; ulté- 
rieurement, Keflawik deviendrait aéroport interna- 


tional. 


@ Le renforcement des bases atriennes et navales des U.S.A. 
dans le Pacifique a été réclamé par la Commission mili- 
taire de la Chambre des représentants. L’Alaska, les 
Aléoutiennes, Guam, les iles Havai, Ivoschima, Oki- 
nawa et Saipan ont été expressément mentionnées. 


@ La Grande-Bretagne et les U.S. A. se sont mis d’accord, 
le 19 septembre, pour déclarer qu’a l’avenir tout accord 
bilatéral avec une tierce puissance devra se fonder 
sur les principes admis par les parties contractantes 
dans l’accord aéronautique des Bermudes (janvier 
1946) : liberté de la concurrence 4 l’exclusion de ma- 
neeuvres déloyales ; aucune limitation de principe dans 
la densité du trafic ; garantie des « Cing libertés », a 
l'exception des petites lignes d’apport a destination 
de tierces nations. Les deux Etats ont l’intention de 
proposer, 4 la session de l’?OPACI de mai 1947, la 
conclusion d’accords multilatéraux sur cette base. 
Pour consolider les relations aéronautiques anglo-amé- 
ricaines, les deux pays ont échangé des représentants 
auprés des autorités suprémes de |’aéronautique civile : 
Américain Lawrence Vass, prés le Ministére britan- 
nique de l’aviation civile, l’Anglais Nigel Bicknell, 
prés le Bureau américain de I’aéronautique civile 


(CAB). 


@ Des accords aéronautiques bilatéraux ont été conclus 
entre les Etats suivants : U.S. A.-Brésil, France-Turquie 
(12 octobre), Tchécoslovaquie-Roumanie (13 septem- 
bre), Portugal-Suisse (14 octobre). 


@ Le Gowernement canadien a cédé au Gouvernement 
de Terre-Neuve |’aéroport de Gander, pour $ 1 000 000, 
tout en conservant la responsabilité de la défense des 
installations et en se réservant la faculté de reprendre 
cet aéroport en cas de besoin. 


@ Dans le cadre d’un remaniement du cabinet, les 
administrations des trois branches des forces armées britan- 
niques ont été subordonnées a une autorité unique, 
le Ministére de la défense nouvellement créé. M. A.-V. 
Alexander devient ministre de la défense ; Yancien secré- 
taire d’Etat aux affaires étrangéres, Philip Noel-Baker, 
ministre de lair: Lord Nathan, jusqu’ici sous-secrétaire 
d’Etat a la guerre, prend le Ministére de l’aviation civile, 
dont M. Samuel Lindgren devient le secrétaire parle- 
mentaire. 


MATERIEL VOLANT NOUVEAU 


@ Sous la désignation XS-3, un avion expérimental 
pour les vitesses ultrasoniques est en cours de déve- 
loppement a la Douglas Aircraft Corp. pour le compte 
de la marine des U.S.A. Il s’agit d’un avion a fusées 


* Quelques extraits abrégés de la « Correspondance-Inter- 
avia», publiée par nos soins trois fois par semaine en quatre 
langues (francais, anglais, espagnol et allemand), avec 
des illustrations: Nos. 1205 a 1219, du 14 septembre au 
15 octobre 1946. 
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pour |’étude duquel on a mis 4 profit les expériences 
acquises avec le type expérimental Bell XS-1. La 
vitesse escomptée est de l’ordre de 2400 km/h et le 
plafond d’environ 60 km. 


@ Sky Skooter. Sous cette désignation, les usines 
d’aviation John W. Thorpe & Co. 4 Burbank, récem- 
ment fondées, fabriquent un biplace léger doté d’un 
moteur Lycoming a 6 cylindres opposés, de 210 CV. 
La vitesse d’atterrissage de cet appareil, qui présente 
une grande analogie avec l’avion léger « Little Dipper », 
fabriqué par les Usines Lockheed et qui serait mis sur 
le marché a un prix inférieur 4 $ 1000, s’éléve 4 50 km/h 
environ. — M. John Thorpe était précédemment 
constructeur 4 la Lockheed Aircraft Corp. 





Le «Sky Skooter», avion léger des usines d’aviation 
John W. Thorpe & Co. 


@ Des ailes volantes sont actuellement a l’étude dans 
diverses usines d’aviation de Grande-Bretagne, pour 
la plupart sous la forme de planeurs. Outre Armstrong 
Whitworth, qui a récemment présenté son planeur 
expérimental AW. 52. G., la General Aircraft Ltd. 
développe une série de quatre planeurs différents de 
ce genre. Un de ces types, le GAL-s6, a une enver- 
gure de 13,8 m, une surface portante de 29,45 m* et 
un poids total d’a peine 2000 kg. 


@ Vickers V. C. 2. Développant le bimoteur commer- 
cial Vickers V. C. 1 Viking, les usines britanniques 
d’aviation Vickers-Armstrongs Ltd. étudient un qua- 
drimoteur V. C. 2 équipé de turbo-propulseurs Rolls- 
Royce Dart, d’environ 1000 CV, entrainant des hélices. 
Son envergure atteindra 27,13 m, son poids total 
17 460 kg et sa vitesse maximum est estimée a envi- 
ron 530 km/h pour une autonomie de 2200 km. 


@ Chasseur hydravion Saro SR/A1z. Les usines britan- 
niques d’aviation Saunders-Roe Ltd. construisent 
actuellement le prototype d’un chasseur hydravion a 
réaction qui porte la désignation SR/At. II s’agit d’un 
monoplace a aile haute, avec coque a un redan et deux 
turbo-réacteurs Metropolitan-Vickers F 2/4, logés dans 
la coque avec un orifice d’admission d’air commun 
dans le nez de celle-ci. L’envergure s’éléve 4 14,02 m, 
la surface portante est de 38,6 m*; la vitesse maxi- 
mum atteindrait quelque 800 km/h. 


@ Heélicoptire McDonnell. Les usines d’aviation amé- 
ricaines McDonnell Aircraft Corp. développent pour 
aviation navale un hélicoptére bimoteur équipé de 
deux rotors contra-rotatifs montés sur des mats laté- 
raux. Les moteurs sont logés dans les mats a l’exté- 
rieur du fuselage et développent 450 CV chacun. 


@ La Svenska Aeroplan A. B. étudie un chasseur a 
réaction SAAB rsoor pour les forces aériennes sué- 
doises. II s’agirait d’un avion sans queue, de la forme 
du De Havilland D. H. 108, et dont la vitesse maximum 
est chiffrée & 1050 km/h. 
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INDUSTRIE 


@ Le record de vitesse établi le 7 septembre 1946 par 
le Group-Captain E. M. Donaldson sur la base Little- 
hampton-Worthing avec un bimoteur 4 réaction 
Gloster Meteor IV a été homologué par la Fédération 
Aéronautique Internationale (FAI.) comme record du 
monde avec ggi km/h. 


@ Le bilan des exportations de l'industrie aéronautique 
américaine montre pour le premier semestre de 1946 
un poste de $ 32 418 000.— pour les avions et un poste 
de $ 5 588 000.— pour les moteurs d’aviation. 


@ Des négociations en vue d’une fusion sont actuellement 
en cours entre les usines américaines d’aviation Lock- 
heed Aircraft Corp. 4 Burbank et Consolidated Vultee 
Aircraft Corp. a San-Diego. Si cette fusion, sur laquelle 
on n’a pu obtenir encore aucune précision ni auprés 
de Lockheed, ni auprés de |’Aviation Corporation (la 
holding qui contrdle Consolidated Vultee), devait se 
réaliser, elle constituerait la plus grande opération de 
ce genre dans l’histoire de l’aéronautique américaine. 


@ Leto L-290 « Orel». Les usines nationalisées tché- 
coslovaques d’aviation Letov a Prague fabriquent un 
quadrimoteur commercial L-290 « Orel » dont le pre- 
mier exemplaire a été récemment terminé. L’« Orel» 
représente l’appareil de transport allemand Junkers 
Ju 290 légérement modifié ; le groupe motopropul- 
seur comprend des moteurs BMW 8o1 4 14 cylindres 
en double étoile, a refroidissement par air, de 1750 CV 
au décollage. 





Letov L-290 « Orel ». 


INDUSTRIE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Geoffrey De Havilland +. Le 27 septembre, a l’age de 
39 ans, Geoffrey De Havilland, pilote d’usine de l’entre- 
prise De Havilland, a trouvé la mort peu aprés avoir 
quitté l’aérodrome d’usine de Hatfield pour un vol 
d’essai avec un De Havilland D. H. 108 « Swallow». 
Cette aile volante a réaction, qui devait prendre part aux 
essais de vitesse de l’escadrille des vols rapides de la 
R.A.F., entre Littlehampton et Worthing, s’est brisée 
en vol au-dessus de l’embouchure de la Tamise. Geoffrey 
De Havilland qui avait 
effectué les vols d’essai de 
tous les nouveaux types 
de l’usine — « Flamingo », 
« Mosquito », « Hornet », 
« Vampire »,« Dove », etc. 
— est le deuxiéme fils du 
directeur technique des 
usines, Sir Geoffrey De 
Havilland, qui se soit tué 
dans un accident d’avia- 
tion. Son frére John De 
Havilland avait trouvé la 
mort en 1943 dans une col- : ; 
lision de deux «Mosquito. Geoffrey De Havilland t- 
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Le Wing Commander 
J. Cunningham, 
qui succéde & 

Geoffrey De Havilland 

«omme chef-pilote d’es- 

sais aux usines d’aviation 
De Havilland. 





@ Me Heireil a été nommé directeur général de la Société 
Nationale de Constructions Aéronautiques du Sud-Est 
(S.N.C. A. S. E.). M. Sauvageot, jusqu’ici direc- 
teur commercial, prend la direction des usines pari- 
siennes de la S. N.C. A.S.E., a Argenteuil, Clichy, 
La Courneuve, Le Bourget. 


Jack Woolams, 
pilote d’usine de la Bell 
Aircraft Corp., qui a été 
victime d’un accident 
mortel ; il devait piloter 
le XS-1 dans les essais 

aux vitesses ultra- 
soniques. 





ASSOCIATIONS INTERNATIONALES 


@ Sessions de l’OPACT: |e Conseil de l’Organisation 
provisoire de  |’aéronautique 
OPACI a fixé au 6 mai 1947 Ja premiére assemblée ple- 
nitre de l’Organisation per te de l’aér 


civile internationale 





tique civile 
internationale. On compte que la ratification de l'accord 
permanent sur l’aviation civile internationale par vingt-six 
Etats membres, nécessaite pour la fondation de l’OACI, 
sera obtenue d’ici au 31 mars 1947. Jusqu’ici, treize 
Etats ont adhéré a l’accord : Argentine, Brésil, Canada, 
Chine, Islande, Mexique, Nicaragua, Paraguay, Pérou, 
Pologne, République dominicaine, Turquie et les 
U.S.A. — Le 1 octobre, la session régionale pour la 
navigation aérienne dans le Moyen-Orient, présidée par 
le Dt Edward P. Warner, s’est réunie au Caire. 


@ Session de l’1 ATA. Du 17 au 20 septembre, |’ Asso- 
ciation internationale des transports aériens IATA a 
tenu la conférence régionale occidentale, 4 Rio-de-Janeiro. 
Du 29 octobre au 2 novembre aura lieu au Caire, la 
deuxiéme assemblée annuelle de PIATA, sous la pré- 
sidence de Sir William P. Hildred. Les questions sui- 
vantes figurent notamment a l’ordre du jour : création 
@une Chambre de compensation internationale 
(Clearing House) pour l’aéronautique civile, établisse- 
ment d’un code télégraphique international, etc. 





EXPLOITATION COMMERCIALE 


© Trafic nord-atlantique. Le Scandinavian Airlines System 
(SAS) a inauguré le 17 septembre la ligne Stock- 
holm—New-York dont nous avons parlé dans le 
numéro 6 d’/nteravia Revue. 11 projette une intensifica- 
tion du trafic (de deux vols hebdomadaires a quatre) 
4 partir du 1°F janvier 1947 et pour plus tard une pro- 
longation éventuelle de la ligne jusqu’a Chicago, voire 
Jusqu’a la cdte occidentale des U.S.A. — La Trans 
World Airline (TWA ), qui remet en service des 
Lockheed Constellation sur ses lignes transatlantiques 
depuis le 22 septembre, a introduit sur U.S. A.— 
Rome—Le Caire un troisitme vol hebdomadaire ; elle 
veut créer dans quelques semaines, un service supplé- 
mentaire hebdomadaire de fret U. S. A.—Le Caire et 


PREMIERE ANNEE — OCTOBRE 1946 


elle prépare l’inauguration d’une ligne Washington— 
Madrid—Le Caire. — La compagnie nationale cana- 
dienne Trans-Canada Airlines (TCA) assure désor- 
mais six services hebdomadaires entre Montréal 
(Canada) et Londres (Angleterre). — La pénurie de 
matériel volant dans le trafic nord-atlantique est cause de ce 
qu’en Grande-Bretagne 15 000 passagers sont inscrits 
sur les listes d’attente et que tout est loué a la B.O.A.C. 
(1500 places réservées), aux AOA (6500) et aux PAA 
(7000) jusqi’a fin janvier ou février 1947. 


@ Trafic sud-atlantique. La compagnie brésilienne de 
transports aériens Panair do Brasil a inauguré le 30 sep- 
tembre sa ligne Rio-de-Janeiro—Rome. — A la suite 
d’un vol d’étude du 25 septembre, la compagnie espa- 
gnole Jberia va inaugurer un service Madrid—Buenos- 
Aires ; elle s’est entendue avec la compagnie argentine 
FAMA pour une entraide technique : les deux com- 
pagnies organiseront l’infrastructure en commun. — 
Les Arovias Nacionales de Colombia (Avianca), une 
filiale des Pan American Airways, ont effectué un vol 
d’étude Bogota—Londres le 25 septembre ; elles inau- 
gureront cette ligne sous peu. — Le Scandinavian Air- 
lines System annonce pour le 1°? décembre l’inauguration 
de la ligne Stockholm—Rio-de- Janeiro—Buenos-Aires, 
tandis qu’ Air France procédera en décembre a un vol 
d’étude France-Antilles (La Martinique) ; dans |’exploi- 
tation de cette ligne, elle collaborera avec la Compagnie 
Générale Transatlantique (société de navigation). — 
En considération des conditions météorologiques de 
la saison, la compagnie néerlandaise de transports 
aériens KLM a détourné sa route nord-atlantique a 
partir du 15 octobre ; celle-ci ne suit plus l’itinéraire 
Amsterdam— Gander (Terre-Neuve)—New- York, mais 
Amsterdam — Agores — Sydney (Nouvelle-Ecosse)— 
New-York. 


@ Trafic continental des Pan American Airways. Les PAA 
ont sollicité le 12 septembre du Bureau de |’aéronau- 
tique civile des U. S. A. (CAB) l’autorisation d’ouvrir 
dix-sept lignes sans escale dans le trafic intérieur des U.S. A. 
Elles veulent relier par ce réseau les tétes de lignes de 
leur trafic transatlantique et de leur trafic transpacifique, 
et elles fondent leur demande sur le fait que le CAB 
a autorisé huit compagnies du trafic intérieur américain 
a travailler dans le trafic transocéanique. 


@ Dans le srafic aérien italien, tous les Etats membres 
des Nations unies obtiendraient l’égalité des droits, 
d’aprés une résolution de la Commission économique 
de la conférence de la paix de Paris. Cette résolution 
présentée par les U.S. A. a été adoptée par 14 voix 
contre 5, en dépit des objections de l’U. R.S.S. — 
Le 16 septembre, s’est accomplie la constitution d’une 
compagnie italo-américaine et d’une compagnie anglo- 
italienne de transports aériens. La compagnie italo- 
américaine Linee Aeree Italiane (LAI) a été fondée 
avec une participation de 40% de la Trans World 
Airline, tandis que 60% du capital-actions ont été 
souscrits par l’institut officiel italien de financement 
Instituto Ricostruzione Industriale (IRI). Le président 
du Conseil d’administration des LAI est M. Marcan- 
tonio Pacelli. Quant au capital de la compagnie anglo- 
italienne Aerolinee Italiane e Internationali (AII), \a 
British European Airways Corp. en a pris 40% et 
l’Istituto Ricostruzione Industriale 60 %. Le président 
du Conseil d’administration est le professeur de 
Micheli, le vice-président M. Whitney Willard Straight, 
de la BEAC. — La fondation d’une compagnie italo- 
russe analogue est envisagée. 


@ Des compagnies de transport a la demande ont apparu 
en grand nombre aux U.S.A. depuis la fin de la 
guerre. En Grande-Bretagne, il y a actuellement vingt- 
neuf compagnies de transports aériens a la demande ; 
dans divers autres pays, les entreprises suivantes sont 
nées au cours de la période couverte par notre revue : 
en France, ow il y avait déja vingt-six compagnies, trois 
autres entreprises ont été fondées, respectivement a 
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Paris, 4 Lyon et a Lille. Une compagnie de transports 
a la demande a été fondée en Suisse, une en Espagne, 
une en Norvége, une en Argentine. — Un trimoteur 
Junkers Ju 52 de la compagnie francaise de transports 
a la demande « Air Océan » s’est abattu le 11 octobre 
entre Paris et Fez; seize morts sont a déplorer. Le 
5 septembre, la perte totale d’un Douglas C-47 de la 
compagnie américaine TransLux-Airlines de fondation 
récente, a causé la mort de vingt-trois personnes. Le 
26 septembre, sur la céte belge, un Handley Page 
Halifax employé dans le transport de fret 4 la demande 
par une compagnie britannique s’est écrasé au sol ; 
Punique passager a été tué. Au cours de la premiére 
semaine d’octobre, un bimoteur Avro Hanson d’une 
entreprise belge s’est abattu sur la cOte norvégienne. 
Quelques accidents sont également a4 signaler dans 
exploitation des compagnies de taxis aériens. 


EXPLOITATION COMMERCIALE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Le colonel d’aviation Amadeo Paradisi a été nommé 
président de la compagnie nationale italienne Linee Aeree 
Transcontinentali Italiane (LATI). Aux derniéres nou- 
velles, les LATI, qui exploitaient avant la guerre les 
lignes italiennes transocéaniques, ne reprendraient pas 
leur activité, mais céderaient leur matériel volant a la 
compagnie anglo-italienne Aerolinee Italiane e Inter- 
nazionali (AII). 


@ La Trans World Airline (TWA) a nommé M. WP. 
Mariner chef de son département international de fret 
aérien. M. Mariner s’est occupé de transport de fret 
depuis 1933. 


AVIATION MILITAIRE 


@ Selon le projet de l’Air Marshal Sir Roderic Hill, 
membre du conseil de l’air (instruction), lorganisation 
du ministére britannique de l’air serait adaptée aux déve- 
loppements techniques les plus récents. Un membre 
du conseil de l’air pour les services techniques, Air 
Member for Technical Services, serait chargé du contrdle 
des trois branches de services techniques de la R. A. F. : 
travaux de construction (Engineering), armement et télé- 
communications (Armaments and Signals), instruction 
technique (Technical Training). La formation des pilotes 
sera placée sous le contrdle de l’état-major général de 
la R. A. F. et probablement confiée 4 un chef-adjoint 
d’état-major de |’air pour Il’instruction des pilotes, poste 
encore a créer. 


@ Grandes croisitres. Du 4 au 6 octobre 1946, un Boeing 
B-29 Superfortress « Pacusan Dreamboat » de |’aviation 
d’armée des U.S.A., commandé par le colonel 
S.C. Irvine, a couvert les 16 500 km (10 300 milles) 
du parcours Havai-pdle Nord-Groenland-Londres- 
Paris-Berne-Venise-Le Caire en 39 h 36 min. Le 
1 octobre, un bombardier bimoteur de reconnaissance 
Lockheed P2V Neptune « Truculent 
Turtle » — tortue truculente) de l’aviation navale amé- 
ricaine a atterri a l’aérodrome de Colombus (Ohio) 
aprés avoir couvert le parcours Perth (Australie)— 
Colombus (U. S. A.) en 55 h 18 min. L’aviation navale 
des U.S. A. a commandé pour le moment quelque 
cent appareils de ce type. 


(surnommé 


AVIATION MILITAIRE, 
NOUVELLES PERSONNELLES 


@ Le seutenant-général Harold L. George, chef du com- 
mandement des transports aériens (Air Transport 
Command) depuis 1942, a été affecté au comité des 
états-majors des Nations Unies, en qualité de représen- 
tant de l’aviation d’armée des U. S. A. 


@ Le seutenant-général Alfredo Kindelan, en son temps 
ministre de l’avaition civile espagnole et plus tard 
commandant de |l’Académie militaire, est rentré le 
12 octobre des Canaries, ov il avait été banni en février 
1946 en raison de son attitude royaliste. 
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1922-1947 
Len quart de wide 


OFFICE GENERAL DE LAIR 


fondé en 1922 


La plus ancienne organisation commerciale d’aviation en France 
et dans le Monde 





25 années de documentation technique et de connaissance du matériel 
25 années d'expérience des aviations militaire, commerciale et privée 
25 années de relations internationales et de références officielles 


Plus de 1 milliard de francs (en valeur 1922-1939) de matériel livré dans 27 pays 


DIVERSES BRANCHES : 


AVIATION : accessoires, rechanges, matériaux, matériel d'aérodrome, ete. 
EQUIPEMENT TECHNIQUE : machines-outils, outillages, produits bruts et manufacturés, etc. 
ELECTRICITE : équipement de bord et terrestre, radio, éclairage, balisage 
EXECUTION : contréles, emballages, expéditions, transports, douanes, changes, etc. 





Oi) que ce soit dans le Monde 


OFFICE GENERAL DE L’AIR 


assure votre service 


Que vos besoins soient importants ou minimes, nos techniciens étudieront avec le méme soin tous les problémes 
que vous leur soumettrez et vous livreront au meilleur compte un matériel exactement approprié. 





OrFice GENERAL DE L’AIR 


BENTLEY 79, Champs-Elysées TELEGR. 1 AIROFFICIA PARIS 
copes / 4:2: FRANCAIS ELYSEES 43-67 
COGEF LUGAGNE PARIS TELEPHONE { . 22 
PARTICULIER » 43-69 
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Le vaste réseau de succursales 
et de représentations que la 

“ZURICH” - Accidents 
entretient dans les plus importants 
centres d'Europe et d'Amérique est 
l'un des précieux avantages des 
polices de la “Zurich’- Accidents. 
Assurances-accidents 

pour pilotes et passagers; 
Assurances responsabilité civile 

et casco pour avions. 


Direction générale a Zurich 
Mythenquai 2, tél. (051) 273610 
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CRICS HYDRAULI QUES 
POUR AVIONS 


Les crics «Skyhi» sont ainsi 
concus qu’ils peuvent étre montés 
sur place avec des jambes de diffé- 
rentes longueurs et employés sous 
forme tripode et quadripode. 


Les unités hydrauliques sont fabri- 
quées avec une puissance standard 
de 10 tonnes ou de |5 tonnes. Les 
différentes longueurs de 
jambes — petites, moyen- 
nes et longues — et le 
choix de leurs points de 
raccord donnent une gam- 
me de hauteurs au point 
basallant de | m. 58 a 
2 m. 73. 


Ces avantages exclusifs 
font du cric « Skyhi » com- 
plet l'appareil universel 
pour la plupart des types 
d’avions lourds. 


LE «SKYHI » TRACJAC 


Concgu pour déblayer un avion accidenté. Le bras du cric passe sous 
l'aile de l’avion et des coussinets ajustables sont placés sous les longe- 
rons, aprés quoi l’avion est soulevé hydrauliquement sur les « tracjacs » 
et remorqué jusqu’au hangar. 


CARACTERISTIQUES 


Hauteur au sommet 
du bras abaissé 68,5 cm 
Elévation par com- 
mandehydraul. 91,5 cm 
Longueur du bras 3,35m 
Longueur du patina 
roues 1,70 m 
Largeur du patin 
a roues 45,8 cm 
™ FORCE 10 tonnes 


LE PISTOLET « SKYHI » 
POUR CYLINDRES 






Injecte dans chaque cylindre une quantité déterminée 
de liquide anticorrosif. 

La quantité peut étre régiée selon le type de moteur. 
Construction monobloc. 

Sur l'aérodrome, une bouteille standard avec une valve 
de réduction suffit 4 assurer le fonctionnement du pis- 
tolet; dans les ateliers, il peut étre branché sur les cana- 
lisations d’air comprimé existantes (pression requise : 
7 a 10 kg/cm*). 








TUYAUX flexibles pour 
hautes pressions « SKYFLEX » 


Homologués par le ministére de I'air 
pour les commandes hydrauliques, les 
distributions d’huile a haute tempéra- 
ture, les liquides de frein — a base 
d’huile minérale et d’huile de ricin — 
et les  canalisations d’essence, les 
TUYAUX flexibles pour hautes pressions 
« SKYFLEX » peuvent étre fournis dans 
une série de sections allant de 3,2 mm 
a4 50,8 mm et pour supporter des tem- 
pératures allant de — 30° 4 + 160°C. 





Telegrams: Telephone: 


aS 


ENGINEERS 
“SKYHI” WORKS, WORTON ROAD, ISLEWORTH, MIDDX. 
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LE PREMIER AVION DE TOURISME FRANCAIS 


INTEGRALEMENT METALLIQUE 
CABINE QUADRIPLACE A GRANDE VISIBILITE 
ET DE GRANDE CAPACITE 


COURLIS 


TYPE $.U.C. 10 


réunit toutes les conditions de 

- SECURITE - CONFORT + ECONOMIE - 
par son moteur arriére de 200 CV 
son train tricycle et son aile haute 


+ TOURISME + TRANSPORT DE FRET + TRANSPORT SANITAIRE «+ 











Société d'Etudes et de Constructions Aéro-Navales 
Gennevilliers (Seine) - Rue Henri-Barbusse 40 - Tél. GRE. 35-00 








* * Voyez la maquette d’aérodrome, construite par Pytram 
pour Airwork Ltd., au stand N° 1, galerie C, a l’Exposition 


Internationale de l’ Aéronautique a Paris 

















fog Trade Mot 


La fibre cellulosique laminée Pytram est employée par 
l'industrie aéronautique pour un grand nombre d’élé- 
ments: extrémités d’ailes, tubes d’admission d’air, 
canalisations de chauffage et de climatisation et tous 
types de revétement. 

Pytram est fort, léger et prend toutes les formes a 
courbure multiple. 

Notice illustrée sur demande, avec tous les détails et 


les données sur les essais en laboratoire. 


PYTRAM LIMITED 


Pytram Works, Dunbar Road, New Malden, Surrey, Grande-Bretagne 
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MARCEL BLOCH 
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p PLUS IMPORTANTE 
DUCTION FRANGAISE 
}MAGNETOS DAVIATION 


SOcIETE DES 


MAGNETOS RB 


2 AB, Rue Ernest LEFEVRE 


—— PARIS —— 
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BRONZAVIA 


207, BOULEVARD SAINT DENIS COURBEVOIE-SEINE 








EQUIPEMENTS AERONAUTIQUES 


TSF. CHAUDRONNERIE 
MECANIQUE GENERALE 
EQUIPEMENT ELECTRIQUE 
ALIMENTATION DES MOTEURS 
OPTIQUE ET MECANIQUE DE PRESICION 


















A PAS VARIABLE EN VOL 


IF 


MONTROUGE 
CHATENAY - FIGEAC 
ALGER 
CASABLANCA 
GENEVE 


























ALLIAGES DE 


MAGNESIUM 


ULTRA-LEGERS 


SOCIETE GENERALE DU MAGNESIUM 


2, RUE MESSONIER . PARIS 17% . WAG. 72-60 











SS NL Senin ccaicaeecen ae 
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INDUSTRIAS SUBSIDIARIAS DE AVIACION 
I.S.A. 


Séville (San Jeronimo) Adresse télégr. ISA. 
Accessoires pour AVIONS et MOTEURS 


BOUGIES 
TUBULURES FLEXIBLES 











Bancs d’essai pour Moteurs d'Avions 
Télécommandes 


Télémesures 

















SOCIETE NATIONALE D’ETUDE ET DE CONSTRUCTION DE MOTEURS D'AVIATION 
150, Bd HAUSSMANN - Paris Vill - Téléphone : CARNOT 33-94 - Adr. télégr. MOTAVIA - Paris 
Bureau de vente en France pour l’Etranger: OFEMA - 4, rue GALILEE - Paris 


SALON DE L’AERONAUTIQUE STAND 38 


qv 


10, rue Pergolése - Paris XVle 
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BOUGIES - RAMPES.” 
fF | MAGNETOS 
f’ REGULATEUR D’AVANCE 


} PILOTE AUTOMATIQUE 
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SOCIETE ANONYME AU CAPITAL DF 40.000 000 DE FRS. SIECE SOCIAL : 3,IMP. THORETON. ( xv®) 


aes Sa. ee ee ee ee 
3; IMPASSE THORETON . PARIS (XV*) 


AU 


ON 





L’Avion 
de grande 
Sécurité 





Type 35 
Type 39 


Guerchais-Roche — 


Biplace 
Triplace 


Tourisme . Liaison rapide 


23, Bd des Italiens, 
PARIS RIC 11-23 
168, Rue de Flandres 
La Courneuve, 
Flandres 19-48 


Salon del’Aviation 
Grande Nef 
Stand N° 8 








































AVIONS ET HYDRAVIONS AVIiOQONS €T PLANEUR S 


Militaires et de Transport de Sport et de Tourisme 


NORECRIN 


classé premier au Con- 





( NORD 1201 | 


cours des Avions de 





Tourisme Frangais 


3 places. Train tricyle 
265 km a l'heure. Moteur de 140 CV 
12 | au 100 km 










Société Nationale de Constructions Sige Social: 
20, rue Vernier, Paris XVII¢e 


| Aéronautiques du Nord Tel.: GALvani 94-52 


C'est une production de la 








AVION ATALANTE - Type MILES «GEMINI» 


Bimoteur quatre places pour liaisons industrielles, commerciales, 
sanitaires et transport a la demande 





AVION ATALANTE - Type MILES «AEROVAN» 


Bimoteur cargo léger, une tonne, ou de transport de 10 passagers 





Salon de |’Aviation de Paris - Stand 29 et Salle M, N° 12 


LICENCE EXCLUSIVE DE FABRICATION EN FRANCE 
des types « AEROVAN », « GEMINI» et « MESSENGER » 
de la MILES AIRCRAFT Ltd. 


AVIONS ATALANTE 


110, RUE MICHEL-ANGE, PARIS XVle — AUT. 59-58 




















Cout Leguipemont deo avions 


AIR-EQUIPEMENT 





od 


107, Boul? Péreire.PARIS (17°) 
Tel: CARNOT 89-35 (lignes groupees) 


AIR COMPRIME ET DEPRIME 





Compresseurs d’air a haute, moyenne et basse 
pression 

Compresseurs volumétriques a engrenages 

Pompes a vide 

Réservoirs dair comprimé, régulateurs de 
pression, etc... 

Trains datterrissage a relevage par air 
comprimé 

Commandes asservies de volets ou de flettners 


ELECTRICITE 


Trains d’atterrissage a relevage par vérin ou 
genou électrique 

Treuils électriques de chargement ou de 
manauvre 

Commandes électriques asservies de volets 
ou de flettners 

Commandes électriques a distance pour robinets, 
volets de capot, etc. 

Démarreurs a inertie électrique et a main 
pour moteurs de toutes puissances 

Démarreurs directs pour moteurs de toutes 
puissances 

Démarreurs pour turbo-réacteurs 


GROUPES DE SERVITUDES 


Groupes moto-compresseurs et moto-générateurs 
de 4 CV 
Centrales de bord 15 CV, 4 cylindres 


RELAIS D’ENTRAINEMENT 
D’ACCESSOIRES 


Pour moteurs a pistons 
Pour turbo-réacteurs 





Stand No | et 
| bis. Balcon M 














Controleurs 
de consommation d’essence 


e@ COMPTEURS DESSENCE avec ou sans 
DEGAZEURS. 
1 modele pour chaque besoin, depuis le moteur de 
lourisme jusquau réacteur, 

e@ TOTALISATEUR DE CONSOMMATION 
a remise a 0. 

e@ JAUGEUR-TOTALISATEUR. 
1 cadran unique indique a tout instant par simple 
lecture pour un moteur la quantité Wessence 
disponible répartie dans plusieurs réservoirs. 

e INDICATEUR DE DEBIT INSTANTANE 
a lecture directe. 


e@ ENREGISTREUR DE CONSOMMATION 


Tachymétres électriques 
Thermométres électriques 
Prises de courant 4 démontage rapide 


Etablissements 


FAURE HERMAN 


Boulogne s. Seine 
Tél. MOL 17-37 


68, rue de |’Est 
R. C. Seine 390,244 


SALON DE L’AVIATION DE PARIS 


Stand 20 - Balcon E - 1¢' étage 











LK A O#z de Hoses 


Salle B . Stand N° | 


LE PNEU AVION 


BERGOUGNAN 


2 
Le pret 

des grands pecoed 
dt hheies et ae 


closet 


SOCIETE GENERALE DES ETABLISSEMENTS BERGOUGNAN 


Usines et Siége Social 4 Clermont-Ferrand (Puy-de-Déme) France 
Service Aviation 


PARIS t7e Téléphone Eto. 48-06 


9, rue Villaret-de-Joyeuse 
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depress Sadsenger Aervice 


DUBLIN - LIVERPOOL 
CORK - FISHGUARD direct 


j 
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lhe comfort of a normal meghts rest 








VOYAGES MODERNES 
SERVICE MODELE 


Cc . . x 
Terveces regulecrs 


DUBLIN- PARIS 
DUBLIN-LONDRES 
DUBLIN-LIVERPOOL 
DUBLIN -SHANNON 





Agence de location: 19, Regent Street 
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CABIN-DE-LUXE 





phe ivy 











MORANE SAULNIER 


AVIOMS CiMibL S £8 MibLATALR ES 
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L'AVION DE GRAND TOURISME 
ET DE TRANSPORT LEGER 


MS rree 571 


SURVOLANT LE CHATEAU 
DE VERSAILLES 


L'AVION DE TRANSPORT LE PLUS ECONOMIQUE 


LE CARGO BREGUET 


AVIONS LOUIS BREGUET - 24, RUE GEORGES BIZET - PARIS - 








